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제1절 연구의 배경 및 목적
부산항은 수출입화물과 환적화물 대부분을 처리하는 대한민국의 대표
항만으로 1876년 개항 이후 우리나라 경제발전에 중추적인 역할을 수행
하였다.세계 5대 컨테이너 항만이자 3대 환적중심항인 부산항은 지난해
총 1240만TEU의 컨테이너를 처리했다.이 가운데 수출입화물은 683만
TEU,환적화물은 520만 TEU에 달한 것으로 집계되었다.하지만 부산항
은 최근 세계 여러 항만의 대규모 항만시설투자 등으로 치열한 경쟁에
직면해 있다.2000년대 초반까지만 해도 연 15~20%의 높은 증가세를
나타내었으나,최근 들어 세계 여러 항만 특히 북중국 항만의 대규모
항만시설투자 등으로 치열한 경쟁에 따라 증가세가 둔화되고 있는 실정
이다.이런 현상은 수출입 컨테이너 물동량뿐만 아니라 환적 컨테이너
물동량에서도 공통적으로 발생하고 있다.
이와 같은 현상이 지속될 경우 부산북항은 물론 부산신항의 활성화에
부정적인 요인으로 작용할 가능성이 높다.이에 따라 부산신항의 경쟁력
확보 및 물동량 창출을 위한 보다 현실적이고 실현가능한 경영전략으로
부산신항의 항만배후부지 개발이 대안으로 떠오르고 있다.
즉,오늘날의 현재 경제상황에서 수출입물동량의 급속한 신장을 기대
하기 어려우며,환적화물은 주변항만과의 경쟁 및 일본의 수퍼중추항만
제도,중국의 대규모 항만개발로 인하여 환적항만을 부산항에서 타 항만
으로 변경할 가능성이 크다.이런 측면에서 부산신항의 배후부지에 물류
기업이 입주하여 화물에 대한 보관 및 분류,혼재작업이 이루어지는 재
수출화물은 부산항의 물동량 창출에 큰 역할을 할 것으로 예상된다.
오늘날 해운․항만물류산업은 세계 경제의 글로벌화,선박의 대형화,
항만의 집중적인 개발에 의하여 무한경쟁시대에 접어들었다.특히 동북
아시아의 경우,한․중․일이 물류주도권을 확보하기 위하여 물류거점화
경쟁을 치열하게 전개하고 있다.우리나라도 부산신항을 조기개장하여
동북아 물류허브항만 경쟁에 참여하고 있으며 부산신항의 활성화를 위하
여 항만배후부지를 개발하고 외국 기업들의 투자유치에 노력하고 있으
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며,각종 지원책 및 관련법의 정비를 통하여 물류단지 조성에 노력하고
있다.
본 연구는 항만물류산업에 있어 경쟁이 심화되고 있는 현실을 감안하
여 타 항만대비 경쟁우위를 확보하고 항만물류산업의 가치제고를 위한
부산신항 항만배후 물류단지의 실질적인 발전전략을 수립하는 것을 목적
으로 하고 있다.
제2절 연구의 방법
본 연구를 보다 효율화,체계화시키기 위하여 먼저 기존 항만배후부지
와 관련한 선행연구를 각종 논문,문헌자료,주요 국내외 해운․항만관련
간행물 등을 참조하여 정리하였다.또한 본 연구에서 부산신항 항만배후
부지의 활성화 방안을 도출하기 위해 문헌에 의한 선행연구 및 항만관련
전문가들을 대상으로 전화,이메일,직접면담을 통해 신항만 배후부지의
정성적 요인인 강점,약점,기회,위협의 요인들을 도출하고,이렇게 도출
된 각 그룹별 요인들을 기초로 계층을 구축하고 항만관련 전문가들을
대상으로 쌍대비교를 이용한 설문조사를 실시하였다.본 연구에서는
이러한 설문조사를 통해 부산신항 항만배후부지의 정성적 요인별 각 우
선순위를 확인하여 부산신항의 지속적으로 발전할 수 있는 방안을 모색
하고자 한다.본 논문에 사용된 SWOT/AHP분석은 부산신항 배후부지
의 SWOT Matrix를 작성한 후 실증분석에서 상대적인 각 요인별 중요
도를 평가하기 위해 AHP기법을 이용하였으며,분석을 위해 Expert
Choice2000을 사용하였다.
본 연구의 구성은 다음과 같다.제1장 서론에서는 연구의 배경과 목적
그리고 연구의 방법에 대해 기술하고,제2장에서는 항만배후부지의 정의
및 개발사례를 검토하고 해외 주요항만의 배후부지를 살펴보았다.제3장
과 제4장에서는 선행연구 및 SWOT/AHP의 이론적 배경과 SWOT
Matrix의 세부평가요소 도출,계층구조를 설계하여 설문지를 통한 항만
관련 전문가 집단을 대상으로 의견을 수렴하였다.설문조사 결과를 바탕
으로 AHP기법을 활용하여 부산신항 항만배후부지의 강점,약점,기회,
위협의 그룹별 요인들의 우선순위를 선정하였으며,이에 따른 경쟁력
제고 및 대응방안을 제시하였다.제5장은 결론부분으로 연구결과 및
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향후 연구과제를 제시하였다.본 연구의 흐름도는 <그림1-1>과 같다.

















제2장 항만배후부지의 정의 및 개발사례
제1절 항만배후부지의 의의
1.물류단지
물류는 재화를 공급자로부터 수요자에게 전달하기까지 시간적․공간적
격차를 줄임으로서 재화의 부가가치를 증대시키는 경제활동이라 정의할
수 있고 크게 수송,보관,포장,하역,정보 등 5대 요소로 구성된다(상공
회의소,1995)
이런 물류활동이 이루어지는 물류단지는 물류시설(화물터미널,창고,
대규모점포,공동집배송단지,농수산물도매시장 등)과 지원시설 (단지내의
금융․보험․의료시설․종사자 생활편의시설)을 집단적으로 설치 또는
육성하기 위하여 체계적으로 지정․개발되는 토지로서 여러 가지 시설들
이 합리적이고 종합적으로 집단화되어 배치된 형태의 단지를 말한다.1)
따라서 물류단지는 상품의 수송,보관,포장,하역,가공,통관,도․소
매,정보처리 등을 위한 유통시설과 지원시설을 집단적으로 설치 육성하
기 위하여 체계적으로 계획된 것이라 정의할 수 있을 것이며,물류단지
의 범위는 화물터미널,창고,도매센터,집배송센터․단지,농수산물도매
시장 및 공판장,항만하역․보관․처리시설,철도화물운송․하역․보관
시설,항공화물․운송시설,의약품도매상 창고 및 영업시설 등이 집단적
으로 설치된 단지로 정의할 수 있다2)
우리나라는 물류시설이 부족하여 기업의 물류비 증가로 국가경쟁력이
약화되고 교통난이 심화되고 있는데도 물류단지 개발 관련제도가 미비
하여 화물터미널․집배송단지․도소매단지․농수산물 도매시장 등 각종
유통시설의 개발이 개별법에 의해 분산․설치되어 부진한 실정이다
따라서 효율적 물자수송을 도모하고 수요 변화에 신속히 대응할 수 있
도록 물류거점시설을 적정 배치하는 것은 매우 중요한 일이다.
1) 국토해양부, 「유통단지개발업무편람」, 2001.2.









































한편,물류센터는 완성된 제품을 집약하는 시설로서 중추센터기능을
담당하고 있으며,배송센터의 상품보충을 담당하고 있다.주요 물류시설
로는 화물터미널,유통단지,도매시장,집배송 센터,유통가공 센터,항만
배후부지,공항배후부지,ICD,등이 있으며,그 기능은 다음과 같다.
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시설명 기 능
화물터미널 화물의 잡화․하역․분류․포장 또는 통관 등에 필요한 기능을 갖춘 시설물
ICD
내륙컨테이너기지(InlandContainerDepot)의 약칭.항만과 내륙운
송수단과 연계가 편리한 산업지역에 위치한 콘테이너 잡화․혼재
를 위한 하치장을 말하며,컨테이너 장치․보관기능․잡하․분류기
능 및 통관기능을담당
창고 물건의 멸실․훼손을 방지하기위한 보관시설 또는보관장소
집배송센터 유통사업자 도는 제조업자의 사용에 제공하기 위하여 집배송시설및 관련업무시설 도는판매시설을 갖추어 조성한시설물
공동집배송단지
공동집배송센터(판매시설을 갖춘 집배송센터는 제외)를 집단적으로
설치하여 다수의 유통사업자 또는 제조업자가 시설물의 전부 또는








농수산물의 수집․포장․가공․보관․수송․판매 및 그 정보 처리




농수산물을 도소매하기 위하여 특별시장,광역시장,시장이 관할구
역에 개설하는 시장
농수산물공판장 농․림․축․수협 조합과 중앙회 또는 공익법인이 농수산물을 판매하기 위하여 개설․운영하는사업장
CY ContainerYard의약칭,컨테이너의보관,․잡하․배송등을하는장소




우리나라의 대표적인 공항배후부지는 인천공항을 중심으로 개발된 공
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항물류배후단지이다.인천국제공항은 2002년부터 2008년까지 3조 9,737억
원을 투자하여 공항시설 능력을 적기 확충하고,주변공항들에 대한 경쟁
력 확보 및 동북아 경제,물류중심 역할 수행을 위한 공항인프라 확충을
위해 1,2단계 사업에 착수 했다.2008년 3월 말 100.0% 대비 계획공정
의 91.8%,실적 91.8%를 달성하였다. 인천국제공항의 인프라 확충의
주요 사업내용과 주요 시설별 추진현황은 아래와 같다.








<그림 2-1>인천국제공항 2단계 시설배치 현황
인천국제공항은 BioR&D Center유치를 추진,2단계 공항물류단지
개발과 항공화물창고 운영 활성화,U-Cargo 구축 등 다양한 노력을
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통해 물류허브 구축을 위한 계획을 추진하고 있다.인천공항 내 자유무
역지역 조성하여 65개 업체(외국업체 10개,국내업체 55개)가 현재 입주
해 있다.외국기업 10개 중 물류업체는 9개로,그중 단독입주한 기업은
AMB(미국),KWE(일본),Schenker(독일)로 5천만불의 외자유치를 이뤄















인천국제공항은 기업 유치를 위해 경제자유구역청 합동 IR('06.4)등
기업 협회 대상 설명회,경제자유구역청 합동 IR('06.4)등 기업협회 대
상 설명회를 개최하였고,인천시 인천경제자유구역청 합동 국외 Sales에
참가하는 등 적극적인 해외 IR을 실시(‘06.9)하였으며,자유무역지역에
기업유치를 위한 세미나 참석 등 다각적인 투자유치를 위해 노력 중이
다.글로벌 물류기업 투자유치를 위한 싱가폴지역 IR을 실시하여 Pan
Asia,APLLogistics등 6개 기업과 적극적 협의를 통해 투자유치를 위
한 노력을 전개 하였다.
공항 내 화물터미널지역의 투자유치 현황은 AACT와 실시협약 체




내륙화물기지(ICD:Inland ContainerDepot)는 정부의 사회간접자본,
시설확충 및 물류 합리화 정책에 따라 지역간 공로화물을 철송 화물로
전환하고,항만과 컨테이너야드(CY:ContainerYard)간의 셔틀운송 교통
량을 감소시키기 위하여 의왕과 양산 두곳에 건설되어 운영되고 있다.3)
컨테이너 운송의 특징은 일반 화물을 컨테이너라는 상자에 넣어서 그
상태로 최종 목적지까지 운송하는 것이다.그 과정에서 운송수단을 여
러 차례 바꿔 가면서 운송한다.이렇게 하는 것이 컨테이너의 복합일관
운송이고 컨테이너 시스템이 다른 운송시스템에 비하여 가진 뛰어난 장
점이다.
ICD는 그 기능상 철도나 도로 등 컨테이너 운송의 주요거점에 자리하
는 것이 원칙이고,여러 가지 시설과 장비가 구비되어야 한다.가장 중요
한 것은 충분한 면적으로써 이 곳을 이용하는 컨테이너를 여유있게 보관
할 수 있는 CY가 있어야 하고,화물을 컨테이너에 쟁이거나 꺼내기 위
하여 필요한 창고(CFS:ContainerFreightStation)가 있어야 한다.그
외에 이용되는 운송수단에 컨테이너를 적양하할 수 있는 장비와 야드 안
에서 컨테이너를 수용할 수 있는 시설과 장비도 갖추어야 한다.
가장 주요한 것은 세관에 의하여 보세장치장으로 지정받아야 하고 통
관에 필요한 각종 서비스를 제공하는 업체들도 입주하여야 한다.그러므
로 대규모 ICD는 대형 항만 터미널이나 공항과 유사한 규모와 중요성을
갖는다.
가.경인 ICD의 현황
수도권 유일의 ICD인 경인 ICD는 1992년에 자본금 50억원으로 민간
운송업체(75%)와 철도청(25%)에 의해 개장하게 된다.개발방식은 제 3
섹터에 의한 임대로 하여 하역업체와 운송업체가 운영주체이다.
제 2터미널이 1997년 1월 개장된 이후에는 수도권 전체 컨테이너 수출
입 물량의 80%가량(하루 5,551TEU)을 취급하고 있다.4)
3) 윤영모, 이동혁, 내륙화물기지(ICD)의 경제적 파급효과에 관한 연구, 한국지역사회발전학회, 
2004. p.190. 























경인ICD 주요 시설로는 컨테이너야적장(CY),컨테이너작업장(CFS),
운영건물,차량정비고,컨테이너 정비고,냉동전원시설,철도궤도가 있으






부지면적 148,590 79,230 227,820
컨테이너야적장(CY) 82,305(2동) 44,000(1동) 126,305(3동)
컨테이너작업장(CFS) 1,400(5동) 1,840(3동) 3,240(1동)
운영건물 1,973(1동) 2,270 4,243(1동)
차량정비고 520(1동) - 520(1동)
컨테이너정비고 370 - 370
냉동전원시설 - 96개소 96개소




양산 ICD는 1991년 5월 조성계획을 확정하였으며,민간 운송업체
(90%)와 컨테이너관리공단(10%)에 의해 자본금 98억원을 투자하여 2000
년에 개장하였다.개발방식 및 운영은 3섹터에 의한 임대로 운영하고
















양산 ICD는 총부지 236천여평에 으로 주요 시설로는 CY,CFS,운영
건물,정비소 등이 있으며 주요 시설현황을 살펴보면 아래와 같다.










오늘날의 항만은 항만의 위치나 규모,또는 소유형태에 따라 상이하나
대체적으로 3세대로 분류하고 있다.5)이 분류기준은 항만개발정책이나
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전략 그리고 접근방법상의 차이,항만활동의 범위와 그 확장정도,항만활
동이나 조직의 통합 정도 등 새로운 개념에 따른 분류로 제1세대,제2세
대 및 제3세대로 구분할 수 있다.
제1세대 항만은 일반화물의 취급이나 살적화물(撒積貨物)취급에 주로
적용되며 특히 원자재 산지에 가까운 항만으로서 화물의 적하나 양하에
있어서 파이프라인을 이용하거나 컨베이어벨트를 이용하는 항만 등이 이
에 해당한다.1960년대까지는 항만이 단순히 육상운송과 해상운송을 연
결시켜주는 장소로서의 기능을 행하였다.화물의 양․적하와 보관이 주
를 이루고,다른 업무는 거의 없었다.즉 항만활동을 화물의 양․적하와
이에 따른 보관 그리고 항행보조 등에 제한되어,항만투자에 있어서도
접안시설의 건설에 집중하여 운송기술의 변화에는 소홀하였다.
그러나 제2세대 항만의 특징은 제1세대와는 달리 이용자인 운송업자와
화주들이 보다 긴밀한 협력관계를 유지하며,이용자들은 항만 내에서 그
들의 전용시설을 건설하기도 한다.정부와 항만관리당국,그리고 항만서
비스 제공자간에 항만의 기능에 대한 깊은 이해를 가지고 서로 협력하는
항만으로 1960년대 이후 1970년대에 항만을 운송,산업활동,그리고 교역
활동의 센터로의 인식이 확대 되었다.항만활동의 영역도 화물의 포장이
나 상표부착,그리고 화물의 지역별 배분 등 관련 서비스 분야까지 확대
되어 항만구역 안쪽 및 배후지역에 생산시설 등 다양한 산업시설이 설치
되었다.
제3세대 항만은 오늘날 대부분의 국가에서 나타나고 있는 항만 형태이
다.1980년대 들어와 세계교역이 확대 발전되고,컨테이너화가 세계적으
로 진전되고 국제복합운송이 일반화되면서 항만을 국제적으로 형성된 생
산 및 물류의 유기적인 네트워크의 중요한 결절점으로 인식하였다.즉,
종합물류 및 유통서비스의 기능,현대화된 장비와 고도로 자동화된 컴퓨
터시스템 및 고도로 숙련된 노하우 제공으로 항내선박의 운항,화물의
조작과 보관 기타 전통적인 항만서비스의 기능들이 고도의 능률성을 갖
게 되었다.최근에는 물류의 중요성이 부각되면서 항만지역 안에서 자유
무역지역의 설정으로 중계운송기능 및 교역 활동이 활발히 이루어지게
되었다.
따라서 현대화된 항만은 더 이상 육상운송과 해상운송의 연결지점이라
5) KMI, "주요 국가의 항만개발투자 제도에 관한 연구", 1999. p.7.
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는 소극적인 기능에 만족하지 않고 있다.이에 따라 향후 항만은 복합
일관 운송의 유기체적인 일부가 되어 자유항 또는 자유무역지대 등을
설치하여 무역을 활성화시키는 등 적극적이며 능동적인 기능을 수행하여
야 할 것이며,항만의 관리도 이러한 항만의 기능적 진화에 대응하는 합
리적이고 효과적인 관리체제를 구축하는 방향으로 발전되고 있다.
구 분 제1세대 제2세대 제3세대
출현시기 1960년 이전 1960년 이후 1980년 이후


























































-화물 및 정보의 흐름









일반적으로 항만 배후부지란 운송수단에 의해 항만과 연결되어 있고
항만을 통해 물품을 수취 또는 선적하기 위해 개발된 육상구역을 가리킨
다.이를 보다 구체적으로 정의하면 배후부지는 항만에 종속하는 보조지
역 내지 항만의 뒤뜰에 해당하는 지역으로,지역 내의 여러 활동장소를
항만과 연계시키는 기능을 하는 지역이다.6)
특정 항만의 배후지를 구분하기 위한 많은 연구가 행해졌으나 지도상
에 단일한 경계선으로 해당지역의 배후지를 획일화시키기는 어렵다.
물론 해당 배후지를 특정항만의 절대적 영향권 아래에 둘 경우 어떤
이점을 찾을 수 있지만,오늘날과 같이 항만 여건이 급변하는 시기에
배후지를 정적인 개념으로 정의하기는 곤란하다
항만의 “배후지(Hinterland)"에 대한 KidamiYhosiro7)의 개념정의는
항만의 배후 부지를 하나의 개념으로 통일적으로 분류하는 것은 어려우
나,일반적인 다음과 같이 3개의 개념으로 분류 가능하다고 하였다.
첫째,항만을 경유하는 수․출입,환적화물의 수요창출과 관련 있는 일
정영역으로 일반적으로 내륙세력권과 해외세력권을 포함하는 개념이다.
둘째,항만활동을 위한 자본․기술․노동의 제공을 통해 생산과 소비
와 관련된 영역으로 일반적으로 항만도시나 지역도시로 구성된다.
셋째,항만활동의 집중과 분산이 행해지는 사회적․경제적 영역으로
일반적으로 터미널 활동영역이라고 볼 수 있는 임항구역이다.
한편,국제컨테이너 항만의 배후부지는 첫 번째와 같은 기능을 특정
항만과 연계수송이 이루어지면서 화물이 물리적으로 이동하는 공간영역
이 되어야 할 것이다.
특히 동 배후지는 단순히 국내의 배후지 역할 뿐만 아니라 주변국가의
육지와 항만을 포함하는 배후지 역할을 수행함으로써 피더망을 통해
환적화물을 수송할 수 있는 광범위한 공간개념으로 포함한다.8)
6) Yehuda Hayuth, Intermodality : Concept and Practice, Lloyd's of London Press Ltd, 
1987, pp. 84~86.
7) Kidami Yhosiro 외 港灣産業辭典 , 成山堂書店 , 1993 ,pp.456~457.
8) 조성재, “동북아 물류허브를 위한 항만 배후단지 중심의 국제물류 체계 구축방안 : 부산항만과 
광양항만 중심으로”, 2005, 영남대 대학원, pp.4~5.
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다.항만배후단지의 발전배경
항만기능이 다양해지고 부가가치 서비스를 제공하기 시작하면서 항만
의 공간확대 차원에서 항만과 직․간접적으로 연계된 항만배후단지가 발
달하기 시작하였다(Goetz& Rodrigue,1999;Rodrigue,1999).현대 개념
의 항만배후단지는 지난 1970년대 중반 미국과 유럽의 항만 자유무역
지역 및 배송센터를 포함한 개념에서 시작하였다.
한편,세계 무역의 급증 및 항만배후단지에 대한 다양한 서비스 기능
을 제공받기를 희망하는 이용자의 수요가 증가하면서 항만배후단지의
기능도 단순 화물집하 기능에서 생산 공정의 일부를 서비스하는 기능으
로까지 확대되기 시작하면서 항만경쟁력의 중요한 요소로 작용하기 시작
하였다(IAPH & SpanishPortsAgency,2003).이는 이용자가 항만을
선택할 때 화물처리 능력뿐만 아니라 항만이 제공할 수 있는 부가서비스
의 다양성 및 가능성도 요인으로 고려하기 때문이다(UNESCAP,2003;
Lee,et.al.,2005).즉,항만배후단지는 항만과는 직간접적으로 연계되면
서 항만 이용자에게 산업 또는 경제적 활동과 활동 공간을 제공하는 것
을 말한다(Lee,et.al.,2005).
항만배후단지에서 불류부가기치 서비스를 제공하는 장소로는 ODCY
(Off-DockContainerYard),배송센터,물류센터,자유무역지역 등이 있
다.이러한 시설은 그림에서 보는 바와 같이 항만의 배후지역에 위치하
여 항만과 직․간접으로 연계된다.9)
9) 이성우․고현정․김찬호․김근섭, “국제 분업화에 따른 항만배후단지 기업유치 방안 연구”, 한국해







로테르담시는 총 188억달러를 소요하여 민관합동방식(중앙 20%,민간
68.6%,항만국(시)1.4%)으로 항만배후부지를 개발 하였으며,중앙정부
지원금은 매립,도로,철도,환경 등 기반시설공사에 투입하였다.
운영과 관리는 로테르담 항만국이 직접 하며 임대료는 년간 14.50길더
㎡이다.로테르담항의 시설현황은 물류창고가 전체의 80%를 차지하고
철송장,세관 건물,쇼핑센터,식당가,컨테이너수리장,운영건물,주차장
등이 있다.
로테르담항은 3억 5천만명의 거대 유럽시장을 가지고 있으며,지리적
으로 유럽의 중심부에 위치하고 있다.충분하고 여유있는 항만시설과
중심항 전략과 맞물린 중앙집중형 물류센터이다.항공-철도-운하-도로로
연결되는 우수한 배후수송인프라와 양질의 노동력을 자랑하고 있으며
세관 당국의 과감한 통관절차위임에 의한 관세행정의 선진화를 로테르담
항의 장점이라 꼽을 수 있을 것이다.10)
로테르담시에는 40㎞ 이상 길게 뻗은 항만을 따라 물류기지
(Distripark),산업기지(Industrypark),업무기지(businesspark)등 물류
관련 지원시설들이 입지 하고 있고,이러한 물류관련시설을 통하여 다른
유럽국가로 배분되는 화물들의 약 20%가 부가가치 증대활동(가공,조립,
포장 등)을 거쳐 재수출되어지고 있다.
운하 곳곳에 설치된 30개의 데이터망으로 연결된 선박교통 운영시스템
이 연간 3억 1천만톤의 화물을 선박적체 없이 처리하고 있으며,로테르담
항만에서의 물류,산업,유통,생산활동은 대부분 Botleck,Maasvlakte,
Eemhaven세 곳의 물류기지,Waalhaven-Zuid산업업무단지,Halffweg
등 네 곳의 물류 센터에서 이루어진다.
로테르담시는 Maasvlakte지역에 4개의 ECT 컨테이너터미널을 지원
하기 위해 2005년까지 60만평(1단계:26만평)규모의 Maasvlakte물류
기지를 계획하여 1단계 부지가 건설되었다.전국 컨테이너물동량의 7%
가 세 곳의 물류기지를 이용하고 15%가 물류기지,산업단지,물류센터를
10) 임진수, “항만물류단지 현황과 배후부지 개발방향”, 한국해양수산개발원, 2001. p.40.
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이용하고 있다.
로테르담항 배후물류단지는 저렴한 비용으로 적시 수송을 가능케 하는
물류공간에 대해 선사 및 운송업체들의 수요 증가에 대비하여 설치한
물류센터로서 화물터미널 또는 컨테이너터미널에 인접해 있으며,분배,
화물의 신속한 적․양하 등을 위한 종합적 물류시설과 최신 정보통신기
술의 이용을 가능하게 하였다.11)
<그림 2-3>로테르담항만의 물류기지위치도
자료:부산항만공사,『부산항비전2020전략』,2006.
11) 조성재, “동북아 물류허브를 위한 항만 배후단지 중심의 국제물류 체계 구축방안 : 부산항만
과 광양항만 중심으로”, 2005, 영남대 대학원, p.19.
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물류산업 Waalhaven-Zuid 100 생산,보관





















<표 2-10>로테르담항만의 물류관련시설 현황
배후 물류단지에 입주하고 있는 기업은 자신의 물류 자회사 및 현지
물류업체와 합작을 통해 최종소비자까지의 상품흐름에 있어 소비자의
특정한 요구에 대응하여 다양한 유통서비스를 제공할 수 있다.
한편 네덜란드의 유명한 정기선사인 네들로이드사로 잘 알려져 있는
네들로이드 그룹은 유럽 5대 물류기업에 속하는 종합물류서비스 제공업체
로서 해상컨테이너 운송,창고업,택배업,트럭 운송업,복합운송업 등의
업종에 종사하며,네들로이드 물류센터는 세계 주요제조 및 유통업체의
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유럽 현지 물류센터로서의 기능을 대행하고 있다.동 그룹의 총 보유창고
는 40개(네덜란드 20개,벨기에,독일,영국 등 유럽국가 17개,싱가포르 2
개,중국 1개)이며,로테르담의 경우 고속도로와 직접 연결되는 Eemhaven
물류단지에 위치하고 있고,창고 면적이 3,570평에 달한다.창고관리 시스
템인 물류센터 정보시스템을 구축하여 고객과 실시간 정보를 교환하고
있다.12)
2.싱가포르항만의 배후부지
세계최대 환적화물 처리항인 싱가포르항은 주요 터미널이 위치해 있는
남쪽의 해안선을 따라 약 20㎢에 걸쳐 싱가포르 디스트리벨트를 조성하
여 많은 다국적기업 및 국제복합운송업체를 유지하고 있다.싱가포르
항만당국(PSA)이 소유․운영하는 4개의 물류단지(Distripark)가 위치해
있으며,각각의 물류단지는 동쪽의 창이국제공항과 서쪽의 주롱산업단지
에 쉽게 접근 가능한 위치에 있어서 제조업체․중앙유통센타,․복합운송
업체․무역업체․창고업체 등의 요구에 부응하고 있다.13)(표 참조)
특히,싱가포르 물류단지는 2~10층의 물류센터를 운영함으로써 토지의
효율성을 극대화하고 있다.14)
12) 조성재, “동북아 물류허브를 위한 항만 배후단지 중심의 국제물류 체계 구축방안 : 부산항만
과 광양항만 중심으로”, 2005, 영남대 대학원, pp.20~21.
13) 마상열, 신항 배후단지의 효율적 개발방안, 경남발전연구원, 2007.
14) 박태원외, 항만배후공간 효율적 이용에 관한 연구, 한국해양수산개발원, 2001.12
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 싱가포르 자유무역지대내에 위치
TanjongPagar․Keppel․Brani의 터
미널과 연결
 2층(14m)의 창고에는 고단적 자동화
창고 시스템 채택
 PSA와 EDI연결





 싱가포르 최대의 Distripark
 창고․제조․유통등300여업체입주









 터미널에서 가꾸운 곳에 위치․동쪽
해안선과 AyerRajah고속도로 접근
성 양호
 긴급화물의 물류센터로 이용
자료:박태원외,항만배후공간효율적이용에관한연구,한국해양수산개발원,2001
<표 2-11>싱가포르항의 물류단지 현황
싱가포르항은 싱가포르 정부 산하의 싱가포르항만공사가 관리하고 있
다.싱가포르 정부는 PSA Corps사와 JTC사를 통해 항만물류클러스터의
부지 조성․인프라 건설 및 기업유치 등을 행하고 있다.
싱가포르항만물류클러스터는 자연적으로 형성되었다기보다는 싱가포르
정부가 추진한 인위적인 정책의 소산이라고 할 수 있다.유럽과 아시아
를 연결하는 중간 기항지로서의 입지적 우위성을 활용하여 외국의 수리
조선기술을 유치하고,수리 조선소를 대규모로 건설한 것이다.
1980년대 이후에는 선박급유를 위한 정유산업을 유치하였는데 국토면
적이 부족한 싱가포르는 바다를 매립하여 정유산업의 입지를 조성하였
다.해상매립을 통해 총 3,200ha를 확보하여 3개 정유기업을 유치하였다.
아울러 저유기지만 건설하고 외국에서 석유제품을 수입하여 판매하도록
하는 석유제품수입기업도 장려‧유치하였다.그리고 외국기업의 우수기술
유치를 위하여 선도적인 기업(PioneerEnterprise)에는 선도기업 인센티
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브(PioneerStatusIncentive)를 실시하였다.그결과 세계적 수준의 기업
을 유치하는데 성공하였다.싱가포르항만물류클러스터 부지의 용도를 살
펴보면 3,200ha가 정유산업 용도,80.8ha가 물류단지 용도 등으로 구성되
어 있어,정유 산업이 압도적이며,아울러 싱가포르항 항만물류산업의 부




보관 및창고 서비스 715
기타물류서비스 1,858
합계 8,823
싱가포르 전산업의 총부가가치 149,197
물류서비스의점유율 5.9%
자료:TheSingaporeDepartmentofStatistics,LogisticsServices2004․EconomicSurveyofSingapore2005.
<표 2-12>싱가포르항의항만물류산업 부가가치 현황(2002년)
(단위:억원)
싱가포르항만물류클러스터의 특징 중 하나는 정유산업이 큰 비중을 점
유하고 있다는 점이다.즉 3개 정유회사가 입지해 있고 1일 126만 배럴의
정제능력을 보유하고 있다.정제능력 측면에서는 우리나라에 비해 50%
규모이지만,선박에 대한 급유판매량은 2,360만 톤으로서 우리나라보다
네 배가량 많고 세계적으로는 최대 수준을 보이고 있다(김형태,2006).
싱가포르항만물류클러스터의 특징 중 두 번째는 물류단지이다.물류단
지는 4개 컨테이너터미널 배후에 입지하고 있는데,여기에는 단순보관‧
분류 기능뿐만 아니라 포장‧라벨링‧배송 등 다양한 부가가치 활동이
수행되고 있다.부가가치 활동이 점유하는 비중은 전체 창고면적의 약
7%를 점유하고 있다(ArthurD.Little,2003).싱가포르항만물류클러스터
의 특징 중 세번째는 선용품공급업과 수리조선업이다.싱가포르정부는
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싱가포르항을 발전시키기 위하여 선용품공급시장을 조성하고 수리조선
기술도 유치하였다.
현재 선용품공급시장은 완전 자유 시장으로 형성되어 있고,국가 전체
가 자유무역지역으로 설정되어 관세도 부과되지 않고 있다.아울러 신조
선보다는 수리조선에 더욱 비중을 높여 입출항선박을 위한 종합서비스
제공을 위해 노력하고 있다.15)
3.홍콩항
홍콩은 싱가포르와 함께 지정학적으로 기간항로상 유리한 위치에 있
고,국제금융,무역과 정보통신,사업 중심지로서의 역할을 수행하고
있다.1997년 7월 영국으로부터 중국이 주권을 반환받은 후에도 자유항
으로서의 지위를 그대로 유지하고 있다.
싱가포르항은 환적화물이 80%를 차지하고 있는데 비해 홍콩항은 환적
화물 비율이 20%에도 미치지 못하고 있음에도 불구하고 배후지역의 수
출입화물의 관문으로서의 입지를 확보하고 있는 것이 특징이다.
홍콩항은 Free Port(자유항)로 FTZ과 같은 개념의 특별구역제도가
존재하지 않으며,항만구역의 협소함으로 인해 싱가폴,중국 등과 같은
대규모 물류센터시설은 없다.하지만 KwaiChung터미널 배후에 입지
하고 있는 ATL LogisticsCentreHongKongLtd.의 경우 첨단설비
시스템을 구축하여 집약적이고 효율적인 물류서비스를 제공하고 있다.
ATL 물류센터의 경쟁적 우위요소는 전략적인 위치,빌딩 내부까지
화물차량이 접근할 수 있는 시스템,원스톱 적양하가 가능한 엘리베이터
창고,Tailer-made서비스 패키지,24시간 패스롤 서비스,CFS및 물류
오퍼레이션에 대한 완전한 전산화 시스템 등 각종 부대시설이 세계 최고
의 물류 서비스품질을 보이고 있다.16)
Kwaichung컨테이너 터미널이 홍콩항의 전용 컨테이너 부두로 면적
은 대략 66㎢이고 선석수는 24개(HIT 12개,MTL 7개,DPI3개,
HIT-COSCO 2개)이다.홍콩항 콰이충 컨테이너 터미널 현황은 아래표
와 같다.17)
15) 마상열, "신항 배후단지의 효율적 개발방안", 경남발전연구원, 2007. pp. 94~96.
16) 해양수산부, 항만배후단지개발 종합계획, 2002. 10, p.126.
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구분 HIT터미널 MTL터미널 DPI터미널 HIT-COSCO
선적번호 CT4,6,9(1) CT1,2,5,9(2.3) CT3,8-W CT7,8-E
수심(m) 12.2~14.0 12.2~14.5 12.2 14
선적연장(m) 3,292 1,08/2 305 -
‘컨’처리실적 6,735* 1,212 4,223 -

















<표 2-13>홍콩항 콰이충 컨테이너 터미널 현황
2001년 총 1,783만 TEU중 1,128만 TEU는 Kwaichung터미널,301만
TEU는 항내바지선 하역 등 홍콩특유의 바지선에 의한 컨테이너하역이
크게 활성화 되고 있다.2004년 홍콩항의 컨테이너 처리화물을 2,198만
TEU로서 세계 1위의 컨테이너 처리항으로 자리를 굳히고 있다.18)
제3절 부산신항 배후부지 개발현황
1.연혁 및 조성규모
가.항만배후부지의 연혁
부산항은 1876년 2월 26일에 한일수호조약의 체결을 계기로 하여 ‘부
산포’라는 명칭으로 개항된 우리나라 최초의 국제무역항이다.1906년에
17) 임진수 외 5인, “부산신항 배후단지개발 연구”, 부산항만공사, 2005.11. pp.93~94.
18) 전게서, pp.94~95.
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처음 부두축조공사를 시발점으로 하여 1974년에 착수하여 1997년에
종료된 총4단계의 부산항 개발사업을 통하여 북항개발사업이 완료되었으
며,1979년에 착수하여 1999년에 감천항 개발사업 또한 완료되었다.또한
2011년 완공을 목표로 추진되고 있는 신항은 2006년까지 부산신항만
건설 제1단계사업이 진행되었으며,지난 2006년 2월 신항만 3개 선석이
개장하였다.또한 현재 신항만 개발사업 2단계에 있다.19)
구 분 주요 연혁
1996.03.02 ‘96민자유치 대상사업 선정
1997.06.30 사업시행자 지정 및 실시협약 체결
1997.09.05 “부산신항만(주)”설립
2000.12.20 부산신항 전체개발사업에 대한 기공식
2001.11.17 북컨테이너부두 1-1단계(L=2.0㎞)공사 착공
2002.01.10 1-1단계 부두시설 위탁 운영관리(OMMA)계약 체결(DPWorld)
2004.12.16 1단계 사업건설자금 차입을 위한 금융약정 체결
2005.01.04 북컨테이너부두 1-2단계(L=1.2㎞)공사 착공
2006.01.19 신항만터미널 개장식(3개선석)
2006.02.25 첫 정기선사 입항(MSCLISA호 5,000TEU급)
자료:부산항만공사 홈페이지
<표 2-14>부산신항 개발 주요 연혁
19) 김광희, “일본 물류기업의 부산신항 배후단지의 전략적 활용에 관한 연구”, p.5.
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나.항만배후부지의 조성규모
다국적기업의 국제물류 관리체계변화 즉 거점물류 네트워크 체제로의
전환은 세계 주요 항만들의 다국적기업 물류거점 유치를 위한 치열한
경쟁을 야기하면서,항만시설의 대형화와 복합화,항만기능의 다각화․고
도화를 촉진하고 있다.항만이 화물의 하역기지가 아닌 국제복합물류
기지로서의 역할이 강조되면서 보관,하역,조립,가공,포장,통관,배송
등의 종합물류기능을 확보할 수 있는 배후물류단지 확충하는 것이 절대
적으로 요구되고 있다.
이에 따라 국가물류기본계획에서는 주요 수출입 거점지역에 하역,보
관,수송,포장기능을 비롯하여 무역,유통,금융,정보통신등 부가기능을
겸비할 수 있는 국제물류센터를 항만 배후공간에 개발하고,국제물류센
터로 들어오는 수출입 화물의 처리절차를 간소화,일괄책임운송 될 수
있도록 제도를 개선하며 선진물류기업이 보다 자유롭게 활동 할 수 있는
개방적인 영업활동 기반제공 확대를 추진하고 있다.20)
부산항 신항 북 컨테이너 배후물류단지의 경우 총 37만평 규모의 물류
부지로 조성하고 있다.이 가운데 도로 등 공공용지를 제외한 순수 물류
부지는 27만평뿐이며,그 중 22만평은 입주할 업체를 2006년 3차에 걸쳐
모두 선정하였다. 현재 이들 중 가장 먼저 선정된 1단계 입주기업들이
입주하여 운영중에 있으며,2단계 입주기업들은 물류센터 건립을 위해
공사 착공을 2007년 8월에 시작하였다.부산신항 항만배후물류부지의
공급계획은 다음 표와 같다.
구분 2011년 2015년 2020년
북"컨"배후부지 1,703 1,703 1,703
웅동 단 지 2,484 3,579 4,766
남"컨"배후부지 463 1,421 1,421
계 4,650 6,703 7,890
자료:해양수산부고시 제2006-92호,항만배후단지 개발 종합계획
<표 2-15>부산신항 항만배후물류부지의 공급계획
20) 부산광역시, 『부산발전 2020』, 부산광역시, 2006.
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<그림 2-4>부산신항 북컨테이너 배후부지 조성계획도
자료:부산항만공사 홈페이지
또한 2005년부터 2010년까지 4단계에 걸쳐서 1,204,207㎡를 개발할 예
정이며,단계별 조성면적은 다음표와 같다
구 분 소 계 1단계 2단계 3단계 4단계
조성기간 2005~2010 2005.6 2006.12 2008.12 2010.12
조성면적(㎡) 1,204,207 64,998 424,491 493,896 220,820
자료:부산항만공사 내부자료
<표 2-16>부산신항 북컨테이너 터미널 배후부지 단계별 조성계획
부산신항 북컨테이너 배후부지의 경우,정부(해양수산부)와 부산항만공
사가 민자사업자인 신항만 주식회사로부터 사업권을 인수한 부산도시공
사로부터 배후부지를 각각 50%부담하여 배후부지를 매입하여 공급하고
있다.
또한,웅동단지 약 6,446,281㎡를 2020년까지 공급할 계획으로 그 중
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2011년까지 웅동단지 1단계 약 2,479,339㎡을 해양수산부와 부산항만공사
가 50:50으로 투자하여 조성할 계획이다21).한편,남 컨테이너부두
배후부지는 1,421,488㎡를 2015년까지 개발할 예정이며 현재 준설토 투기
를 할 수 있도록 호안을 건설 중에 있다.
2.항만배후부지의 입주현황
『자유무역지정 및 운영에 관한 법률』에 의거 외국인 투자 우대정책
의 일환으로 신항 배후부지 입주업체는 외국기업 또는 외국인 투자기업
이 입주 시 우대하여 입주업체를 선정하였다.부산항만공사는 배후부지
1단계 사업을 추진함에 있어 2005.10월 항만지원시설인 CFS운영업체를
선정하였으며,동년 11월 배후부지 1단계 입주업체 1개사를 선정하였으
며 2007년 7월 개장을 하였다.또한 2006.6월 배후부지 2단계 입주업체 7
개사를 선정하였으며,현재 물류센터를 건립 중에 있다.배후부지 3단계
사업은 입주기업 13개사를 2006.11월에 선정하여 기초 공사협의회를 구
성하여 협상 중에 있다.배후부지 입주업체는 국내기업 35개사,외국기업
35개사로 구성되어 있으며,외국투자규모는 약 73,939백만원이다.22)
가.1차 입주현황
1단계 배후부지 임대사업은 국내․외에 부산신항 배후물류단지의 홍보
미흡과 중국 상해 양산심수항의 개장에 의하여 입주기업의 수가 2개사에
지나지 않았다.당시 우리나라 정부는 양산심수항의 개장에 대응하기 위
하여 신항 북컨테이너부두 3선석을 조기개장을 하게 되었다.조기 개장
된 컨테이너 터미널의 정상적인 운영을 위하여서는 컨테이너 터미널 내
에 화물조작장(CFS)이 설치가 필수적 요소이기 때문에 부산항만공사는
배후부지 1단계 부지 20,916㎡에 화물조작장을 건설하여 운영업체로 다
음 표와 같이 부산신항CFS(주)를 선정하여 우선적으로 운영토록 하였다.
이후,배후부지 30,963㎡에 외국인 투자기업인 부산국제물류(주)를
유치하였다.1단계 물류부지사업의 외국투자액은 약 54억원이며 입주업
21) 영세한 물류기업을 위하여 해양수산부 및 부산항만공사에서 2011년 일부 준공되는 웅동단지
에 국제공동물류센터를 건립할 예정이다.
22) 김광희, “일본 물류기업의 부산신항 배후단지의 전략적 활용에 관한 연구”, pp.16~17.
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체의 외국참여사는 일본기업 2개사로 구성되었다.입주한 일본기업의
물류기업적 특징으로는 화물터미널,냉동창고 등 보관업과 JR 철도연계
를 통한 복합 운송,내항운송 등 운송업을 같이하는 종합물류업종이라고
할 수 있다.
본 배후부지 1단계사업의 의의는 일본 수출입 물류를 유치하여 신항
물류 센터에서 조립,라벨링 등 부가가치물류를 수행하고 이를 일본으로
재수출하는 비즈니스모델을 채택한 것이다.













<표 2-17>부산신항 배후부지 1단계 입주기업 현황
(단위:백만원)
나.2차 입주현황
2단계 배후부지에 입주한 물류기업은 부산신항의 경쟁력,항만의 위치,
내륙운송망,동북아 피더망 등에 대한 분석을 실시한 후,부산신항의
배후부지가 향후 동북아 물류경쟁에서 허브항으로 발전할 가능성이 높다
고 판단하고 신항배후단지에 입주를 한 기업이다.이에 대한 반증으로는
1단계 임대사업시에는 경쟁률이 높지 않았으나 2단계 임대사업시에는
치열한 경쟁을 통하여 7개사의 입주업체가 선정되었다. 2단계 입주업체
의 현황은 다음과 같다.
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<표 2-18>부산신항 배후부지 2단계 입주기업 현황
(단위:백만원)
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그러나,신항 배후물류부지는 준설토로 매립하였기 때문에 연약지반
심도가 60-80m로 건축물을 건립시 반드시 기초공사를 하여야 하는 단점
이 있었으나,기초시행을 위한 공동실무위원회를 통하여 최적의 기초공
법을 도출하여 공사비를 최소화하였다.
2단계 배후부지에 입주한 기업들은 일본기업 7개사,중국기업 4개사,
기타지역기업 3개사가 참여를 하였으며,투자유치 외자규모는 25,900백만
원이다.입주물류기업들의 특성으로는 대부분의 외국참여사가 물류종합
기업으로 구성되어 있으며,대부분의 사업모델은 자동차 부품,조선부품,
생필품 등을 신항 물류 센터를 거점으로 국외로 수출,수입,환적 하는
물류비즈니스모델이다.
다.3차 입주현황
3단계 배후부지 사업은 2단계 입주업체를 선정 후 바로 공고하여
‘06.11월 입주업체를 선정하였으며,외국참여사는 일본기업 12개사,중국
기업 7개사,기타 지역기업 1개사로 구성되어 있다.
투자유치 외자규모는 46,250백만원이며,3단계 배후부지에 입주한 물류
기업의 특징으로는 냉동창고 보관업을 영위하는 기업과 냉장시설을 설치
하여 농산물 보관업을 영위하는 기업이 부산신항 배후부지 사업에 처음
으로 입주했다는 것이다.
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<표 2-19>부산신항 배후부지 3단계 입주기업 현황1
(단위:백만원)
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<표 2-20>부산신항 배후부지 3단계 입주기업 현황2
(단위:백만원)
<그림 2-5>부산신항 배후부지입주업체 배치도
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제3장 선행연구 및 계층분석구조의 모형 구축
제1절 항만배후부지에 관한 선행 연구
이성우(2002)는 우리나라 항만배후단지의 개발방향과 전략에 관한 연구
에서 우리나라의 항만배후단지 개발여건 및 문제점을 검토하여 향후
항만배후단지가 나아가야 할 개발방향과 지원전략을 제시하였다.항만배
후단지 개발여건 및 문제점으로는 유통단지와의 차별화 문제,매립토지의
조성원가 상승으로 인한 토지 분양 및 임대료 상승,항만배후단지를 체계
적으로 개발할 수 있는 개발 체계의 부재,항만배후단지 개발을 위한
지원체계 구성 미흡,정부지원제도의 미흡,물류산업관련 전문인력 부재
를 거론하였다.항만배후단지 개발방향으로는 동북아 경쟁항만과의 경쟁
력 극대화,항만의 부가가치 극대화,항만공간구조의 고도화,물류비 절감
을 위한 신물류체계 구상,유통단지 등 기존 유사단지와의 차별화를 제시
하였다.항만배후단지 지원전략으로는 제도적 지원전략과 행정적 지원전
략,물리적 지원전략으로 구분하였다.제도적 지원전략은 현재 항만배후
단지 개발을 위해 국가 및 지자체차원에서 미흡한 법제도,재정지원제도
등의 정비를 제시하였으며,행정적 지원전략은 현재 항만배후단지 개발을
위한 중앙정부와 지자체 간의 협조를 제시하였다.물리적 지원전략은
항만배후단지 개발에 있어 도시계획,토목,교통,정보 등 기술적 측면의
개선을 제시하였다.연구의 결과로는 우리나라의 성공적인 항만배후단지
개발을 위해서는 외국성공사례에 대한 적절한 벤치마킹,효과적인 수요
추정,대폭적인 제도개선,적극적인 국가지원 등과 함께 우리나라의 특성
을 충분히 파악한 상태에서 개발이 이루어져야 한다고 제시하였다.
이성우(2002)는 일본의 항만배후부지 활성화 동향에서 일본의
제조업 해외 이전에 따른 산업공동화에 대응하기 위한 전략으로서
항만배후부지 재생에 대한 동향을 살펴보고,이를 통해 우리나라의
항만구역,항만배후단지,경제 특구,관세자유지역 등의 활용방향에
대한 시사점을 얻고자 하였다.연구의 내용으로는 항만배후부지
재생의 필요성에 대해 기업의 입지선택 변화가 불가피하며,일본의
산업이나 기업이 국제분업의 구조변화와 국제경쟁의 격화에 생존하
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기위해 국외로 이주하는 것을 거론하였다.이러한 해외이전을 적극
적으로 추진하는 사업은 대외추술 중심의 강한 수출경쟁력을 지닌
산업들로 일본정부는 산업공동화 대책을 기업측면에 유리한 입지
확보 정책을 추진하고 있다.또한 항만 관련 규제개혁의 필요성을
느낀 일본정부는 아시아의 주요 항만과 경쟁 가능한 항만의 정비를
추진하고,항만 및 통관수속의 리드타임 단축을 통한 수출입 항만
관련 수속의 단일창구시스템 구축,항만의 24시간 가동화 등을 조기
에 실현하고자 노력하고 있다.항만배후부지 활용제도로는 FAZ,
FTZ,종합보세지역 등이 있으며,현재 논의되고 있는 특구제도도
이러한 개념에 포함된다.일본은 장기적인 경기침체로 지속적인
마이너스 성장과 산업공동화,공용불안,금융시장불안,기업도산 등
의 심각한 경제적 문제가 발생하고 있으며,이를 극복하기 위한
방안으로 항만배후부지 재생을 추진하고 있다.우리나라는 상대적으
로 일본보다 신속하게 세계 환경변화에 대응하고 있으나 지속적으로
변화하는 환경과 인접 국가의 경쟁력 강화에 안심할 수 없는 상황이
다.연구의 결과로는 우리나라가 동북아 물류 중심지화 경쟁에서
뒤처지지 않기 위해서 동북아 물류중심의 핵심인 항만배후단지의
신속한 개발과 관세자유지역,경제특구 등 다양한 지원제도들의
적극적인 추진을 역설하였다.
Oum․Park(2003)은 다국적기업의 유통센터(Distribution Center)입지
선호도에 대한 연구를 설문조사와 인터뷰를 통해 수행하였다.연구에서
다국적기업의 유통센터 입지결정시 주요 요인을 파악하고,다국적기업이
동북아 경쟁지역(도쿄/요코하마,오사카/고베,상해,북경/천진,타이베이)
와 비교하여 우리나라 지역(서울/인천,부산/광양)의 잠재적인 입지에
대한 인식을 비교하였으며,마지막으로 다국적기업의 국내유치를 위한
정보의 역할에 대해 언급하였다.Oum․Park은 5점 척도를 이용한 설문조
사를 통해 다국적기업의 유통센터 입지결정시 고려되는 16개의 요인 중
시장규모,성장잠재력,항만,항공,복합운송시설,숙련된 노동력,현대화된
물류 서비스,정부의 역할,정치적 안정성 등이 다른 요인에 비해 더욱
중요한 것으로 나타났다.
이러한 중요 요인을 기준으로 중국,일본,한국에 대한 국가별 입지매
력도를 평가하였는데,중국의 비용이 포함된 시장관련 요인과 시장규모
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및 성장잠재력으로 인해 일본과 한국보다 더욱 매력적인 시장인 것으로
조사되었다.표본집단의 도시별 선호도에서는 싱가폴이 가장 우수한 것
으로 나타났으며,우리나라의 경우 항만,공항,복합운송시설,노동력과
비용,숙련된 노동력,정보기술 및 e-비지니스 시설,현대화된 물류서비
스,경쟁적인 금융서비스,주거환경,정치적 안정성에서 동북아 경쟁국가
에 비해 매력적인 것으로 나타났다.
연구의 결과로 동북아시아에서 물류허브의 위상을 차지하기 위해서는
수송과 물류기반시설의 하드웨어 뿐만 아니라 세계적수준의 물류제공업
체를 이용할 수 있고,정부의 적극적인 지원이 뒷받침되는 소프트웨어측
면도 중요시해야 한다고 제시하였다.
Lu(2003)은 항만의 배후에 위치한 국제유통센터에 대한 마케팅 전략의
일환으로 화주를 대상으로 시장 세분화를 수행하였다. 설문조사를 통한
요인분석 결과 부가가치서비스,물류지원 서비스(통관,보험,금융,전시,
정보,회의실)유통서비스,정보와 수송서비스,화물관련 서비스(하역,검사
안정성 등),혼재서비스,장치서비스 등의 7가지 요인을 발견하였다.발견된
시장을 혼재 및 장치서비스 추구집단,화물관련서비스 추구집단,지원서비
스 추구집단 등의 3개 집단으로 구분하여,세분별 7가지 요인에 대한 선호
도를 분석하였다.분석의 결과로는 집단 1은 장치서비스를 가장선호하며,
집단2는 화물관련서비스,집단3은 지원서비스를 가장 선호하는 것으로 조사
되었으며,유통서비스에 대해서는 모든 집단이 중요하게 고려하지 않는 것
으로 나타났다.연구의 결과로는 국제유통센터의 운영자들은 화주들의 상이
한 욕구를 정확하게 파악해야 하며, 이러한 욕구의 만족을 통해 이익을
창출해야 한다고 제시하였다.
한국해양수산개발원(2000)은 향후 관세자유지역으로 지정될 하만배후단
지의 투자결정요인에 대한 분석을 수행하였다.투자결정요인으로는 글로벌
기업의 경영전략 수용능력,관세자유지역의 기능 및 유형,배후경제권의
규모,투자 여건의 건실성,인프라의 효율성,경제․문화적 특성 등 6개
분야로 구분하였다.또한 관세자유지역 투자 결정요인을 관세자유지역의
기능,시장지향성,법․제도,인프라의 효율성,경제․문화적 특성 등으로
구분함으로써 관세자유지역 투자결정요인 기준을 세부적으로 제시하였다.
김근섭․정태원․김운수(2005)는 광양만 항만배후단지 활성화 방안에
관한 연구에서 컨조인트분석과 군집분석을 이용하여 국내 항만물류업
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체의 입주 결정요인을 분석하였다.연구의 결과로는 첫째,전체 표본집
단의 조사결과 인센티브가 가장 중요한 입주결정요인으로 평가되었으
며,임대료,환경여건,항만의 순인 것으로 나타났다.둘째,최종적으로
3개의 군집으로 분류되었으며,세부 군집별로 항만배후단지 입주 결정
요인에 통계적으로 유의한 차이가 있는 것으로 나타났다.셋째,효익에
따른 업종별 선호도에서는 더욱 명확한 차이를 보여주고 있다.넷째,
초이스 시뮬레이션 결과 인센티브의 변화에 따른 시장점유율의 탄력성
이 상당히 큰 것으로 나타났다.
이성우(2007)는 우리나라 항만배후단지 물류혁신클러스터 방안에 관한
연구에서 현재 우리나라에서 개발 중인 항만배후단지와 그 배후도시를
중심으로 한 물류혁신클러스터 방안에 대해 검토하였다.우리나라 항만배
후단지 물류혁신클러스터 추진전략으로 내생적 물류산업의 기능강화 추진,
연관기능의 집적화와 전문화 추진,집합적 효율성의 극대화,국내외 물류
네트워크의 강화,도시기능과의 연계성 강화를 제안하였다.물류혁신클러
스터 추진 방향으로는 조속한 기반인프라 구축, 물류환경 변화에 연계된
추진전략 수립,최적의 물류클러스터 네트워크 구축,배후도시와 기능 연
계 시스템 구축을 제시하였다.또한 항만배후단지 물류혁신클러스터 조성
방안으로 물류혁신클러스터 구성요소 구축,물류기능 선별유치와 연계성
강화,클러스터 기능간 최적 네트워크화와 집적화,도시(지식,문화,환경)
기능을 연계한 지식창출 유도를 제안하였으며,물류혁신클러스터 구축지
원 방안으로 제도와 거버너스 강화,인센티브강화,혁신 인프라의 지속적
강화를 제안하였다.연구의 결과로는 항만배후단지의 물류혁신 클러스터
화를 위해서는 규모와 범위의 경제효과를 극대화할 수 있는 방향에서 다
양한 물류기능들이 집적된 물류 산업의 기능강화 추진,연계산업들의 시너
지 효과를 위한 연과기능의 집적화와 전문화 추진,대형물류기업의 유치를
통한 지식과 기술분야의 집합적 효율성 극대화,물류산업의 생명인 물류시
설 간 국내.외 물류네트워크의 강화,정보와 인적자원의 공유 및 호환성
강화를 위한 도시기능과 연계성 강화 등을 제안하였다.
이종원(2006)은 항만배후단지의 경쟁력 강화에 관한 고찰에서 동북
아지역에서 우리나라의 항만물류산업의 경쟁력강화를 위해 항만배후
단지 활성화 방안을 제시하였다.경쟁 상태에 있는 중국과 일본의 항
만배후단지를 활성화하기 위한 제도적 측면을 비교분석 및 특성을 파
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악하였으며,경쟁우위를 차지할 수 있는 방안을 제시하였다.그는 연
구에서 국제항만배후단지의 개발방향과 배후단지의 기능에 대해 살펴
보았고,동북아 지역의 한중일 항만 배후단지 활성화를 위한 자유무역
제도의 비교분석을 중심으로 살펴보았다.연구의 결과로는 다음과 같
이 제시하였다.첫째,항만배후물류단지의 개발은 항만과 주변지역과
의 유기적이고 종합적인 생산기지로 개발되어야 하며,항만배후단지에
지정된 자유 무역지역 제도를 조기에 정착시켜 부가가치를 높여 상
호 연계성을 가진 시너지효과를 창출할 수 있도록 개발되어야 한다.
둘째,법․제도적 측면에서는 문제점 발견시 신속히 개선 및 개정 할
수 있는 유연한 태도가 필요하며,현재 국내에서 시행중인 관세자유지
역과 자유무역지역을 통합하는 것이 바람직하다.셋째,중장기적으로
는 관련 기업 및 항만 관련산업과의 연계성을 강화함으로써 항만 배
우단지를 항만 클러스터로 발전시켜 종합적인 항만 물류 생산거점을
만들어야 한다.넷째,하드웨어 및 소프트웨어적 측면에서는 배후단지
의 조속한 공급확대와 다국적 기업의 물류센터의 유치 및 배후지역의
임대료 하향이라는 제도적 지원이 이루어져야 한다.마지막으로 우리
나라의 제도를 분석하고 중국 및 유럽의 제도를 벤치마킹하여 제도적
보완이 이루어져야하고,시설을 홍보 하는 공격적인 전방위 마케팅과
투자유치 에이전트 시스템 등 상호 보완 및 지원체제라는 연계 전략




우리나라 항만배후단지의 개발방향과 전략에 관한 연구에서 우
리나라의 항만배후단지 개발여건 및 문제점을 검토하여 향후 항
만배후단지가 나아가야할 방향 제시
이성우(2002B)
일본의 항만배후부지 활성화 동향에서 일본의 항만배후부지 재생
에대한동향을살펴보고,이를통해우리나라항만구역,항만배후
단지,경제특구,관세자유지역등의활동방향에대한시사점제시
Oum․Park(2003) 다국적기업의 유통센터 입지 선호도에 대한 연구를 설문조사,인터뷰를 통해수행
Lu(2003) 항만의 배후에 위치한 국제유통센터에 대한 마케팅 전략의 일환으로 화주를대상으로 시장 세분화수행
한국해양수산개발원
(2000)







우리나라 항만배후단지 물류혁신클러스터 방안에 관한 연구에서
현재 우리나라에서 개발 중인 항만배후단지와 그 배후도시를 중
심으로 한물류혁신클러스터 방안에 대해검토
이종원(2006)
항만배후단지의 경쟁력 강화에 관한 고찰에서 동북아지역에서 우
리나라의 항만물류산업의 경쟁력 강화를 위해 항만배후단지 활성
화 방안을제시
<표3-1>선행연구 관련 요약
본 연구에서는 우리나라 부산신항 배후부지 활성화를 위한 전략연구를
위해 선행연구와 전문가들의 브레인스토밍(BrainStorming)을 통한 평가
속성 요인을 도출하여 계층분석구조의 모형을 구축하고,다양한 지식과
전문적인 경험을 가진 배후부지관련 전문가들의 의견을 정량적으로 반영
할 수 있는 SWOT/AHP기법을 통해 부산신항 배후부지의 강점,약점,






일반적으로 SWOT 분석기법은 신상품의 개발 및 기술,관리,계획 등
주어진 상황을 전략적인 시각으로 분석하여 기회와 위협의 요인들을 도
출하고,이렇게 도출된 기회와 위협을 자사의 강점을 통하여 활용하고
자사의 약점을 보완하거나 회피할 수 있도록 전략의 방향과 세부전술을
수립함을 목적으로 한다.23)
즉,SWOT분석은 외부환경과 내부환경 중 중요한 요인들을 바탕으로
전략 수립을 가능케 하는 분석도구로서 특별히 복잡한 작업이나 계량화
작업 없이도 기존에 수행한 상황분석만으로 전략을 수립할 수 있다는 실
용성 때문에 널리 사용된다.
따라서,본 연구에서는 SWOT분석기법을 통해 현재 부산신항 배후부
지에 적합한 발전적인 전략을 수립하고자 한다.
나.SWOT Matrix의 작성
SWOT분석의 체계는 일반적으로 다음의 순서에 따라 전개된다.
첫 번째 단계는 시장분석과 고객분석을 통하여 자사가 처해 있는 시장
환경에 있어서의 기회요인과 위협요인을 파악한다.
두 번째 단계는 자사가 가지고 있는 강점과 약점을 경쟁사와 비교하고
분석하여 자사가 가지고 있는 상대적인 강점을 향후 시장에서 어떻게 활
용할 수 있는지 그리고 자사의 상대적인 약점을 어떻게 보완하거나 방어
할 수 있는지를 분석하는 단계이다.
세 번째는 첫 번째 단계에서 파악한 시장환경의 변화요인을 크게 자사
에게 유리한 변화요인인 기회요인과 자사에게 불리하게 작용하는 변화요
인인 위협 요인으로 나누어 보고 두 번째 단계에서 파악한 자사의 가치
사슬의 각 단계가 경쟁사에 비하여 비교우위에 있다면 강점으로 비교열
위에 있다면 약점으로 분류한다.이렇게 분류된 각 요인들을 2x2Matrix
23) Shrestha et a.l, 2004; Huang et al.,1999
- 42 -
로 정리하면 전략을 수립하기 위해 기초자료로 활용할 수 있는 SWOT











다.SWOT 분석을 통한 전략의 수립
1)S/O(Strength/Opportunity)전략
S/O는 시장상황에 많은 기회요인이 있고 내부적으로 기회요인을 전략
적으로 활용할 수 있는 강점이 많은 상황으로 모든 기업들이 추구하는
상황으로 이때 기업들이 추구할 수 있는 전략은 이런 시장기회를 자사의
역량으로 선점하면서 시장을 확대해 나가는 전략이 있을 수 있다.
2)W/O(Weakness/Opportunity)전략
W/O는 시장상황이 자사에게 유리하게 조성되어 있으나 이 기회를 활
용할 만한 자사의 핵심역량이 부족한 경우이다.이 경우에는 이 기회를
활용할 수 있도록 자사의 역량을 강화시키거나 단기간 내에 이 기회를
활용하기 위하여 전략적 제휴를 통해 시장기회를 포착하고 내부적으로
서서히 핵심역량을 보완하는 전략을 택할 수 있다.
3)S/T(Strength/Threat)전략
S/T는 시장에 상대적으로 많은 위협요인이 존재하지만,그것을 극복할
수 있는 역량이 내부에 축적되어 있는 경우이다.이러한 상황에서는 강점
을 적극적으로 활용하여 기존에 경쟁하고 있던 시장에 더 깊숙이 침투함
으로써 안정된 시장을 확보하거나 제품계열을 확충함으로써 위협요인에
서 생겨날 수 있는 다양한 위험을 사전에 방지하는 전략을 택할 수 있다.
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4)W/T(Weakness/Threat)전략
W/T는 시장에 불리한 위협요인이 존재하지만 그것을 극복할 만한 역
량이 자사에 존재하지 않은 경우로서,가장 회피하고자 하는 상황이다.
이러한 상황을 탈출하기 위하여 자사의 남은 역량을 자사가 보유하고 있








W/T 상황에 있는 기업이 S/O상황으로 갈 수 전략은 첫 번째 W/T에
서 W/O를 거쳐 S/O로 가는 전략이다.이 전략은 향후 단기간 내에 시
장상황이 유리하게 변화될 것으로 판단될 때 유용한 전략으로 먼저,자
사가 가지고 있는 모든 역량을 총동원하여 시장기회를 포착한다.그리고
기회를 활용하기 위하여 필요하지만 역량이 부족한 부분에 대해서는 이
러한 역량을 가진 기업들과 전략적 제휴를 통해 보완하고 장기적으로 이
런 활동들을 통해 자사내부의 역량을 구축해 나가면서 자사의 상황을
S/O로 이동시키는 것이다.두 번째는,W/T에서 S/T를 거쳐 S/O로 가
는 전략이다.이 전략은 시장상황이 장기적으로 자사에게 불리할 것으로
판단될 때 사용될 수 있는 전략으로,이를 위해 기업은 먼저,자사의 약
점을 보완하고 핵심역량을 구축하면서 시장의 상황이 자사에게 유리하게
움직이도록 기다린다.그리고 시장에 기회요인이 많아질 때 축적된 핵심
역량을 바탕으로 시장기회를 선점하여 경쟁사보다 우월한 위치에서 경쟁
할 수 있는 기반을 마련하는 것이다.24)이러한 전략수립계획을 세우는데
용이한 방법으로 이용되고 있지만 효율적인 자원배분을 위해서는 요소간
의 중요도를 정량적으로 측정하고 평가해야 할 필요가 있으나 SWOT분
24) 한상만ㆍ하영원ㆍ장대련, 마케팅전략, 박명사, 2004, pp.107-129.
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석법으로는 각 요소간 중요도를 측정하기 어려우므로 중요도를 계량화하
는 새로운 방법이 제안 되어야 할 것이다.
2.AHP의 이론
가.이론적 배경
AHP는 AnalyticHierarchyProcess의 준말로써 “계층분석적 의사결정
방법”으로 해석될 수 있는데,개인이나 조직의 일상적 의사결정이나 다
수 전문의 경험과 지식의 합리적 수렴을 통한 집단 의사결정 등 의사결
정이 필요한 모든 상황에서 매우 유용하게 활용될 수 있는 의사결정 지
원 툴이다.25)즉,AHP는 인간의 판단을 어떻게 합리적으로 총합화 할
것인가의 문제에 대한 해결을 부여해 준다고 보면 될 것이다.
AHP는 주어진 대안의 가치를 객관적이고 일관성 있게 판단하여 중요
도 또는 가중치를 산출하는 방법으로 이해할 수 있는데 최근 공간계획이
나 정책을 수립할 때 합리적인 대안 선택,사업시행의 우선순위 결정,각
종 사업의 평가 등에 활용되고 있다.26)
물리학이나 공학에서는 길이,무게,시간 등의 물리량이 기본척도로 되
어 있으며 이를 측정하면 값으로서 실수를 얻을 수 있으나 일반적 사회
에 있어서는 자연과학적 방법으로 측정할 수 없는 문제가 많이 있다.예
를 들면 「종업원의 능력평가」,「관광개발 프로젝트 평가」 등과 같은
것은 자연과학적 수단으로서는 계량 불가능하다.더불어 인간은 추론에
있어서 편기(biases)와 오류(error)를 발생하기 쉬우며 이에 관한 연구는
끊임없이 계속되어 왔다.특히 심리학자와 사회과학자의 지대한 관심의
대상이 되어온 것도 사실이다.
이와 같은 편기현상을 심리학에서 크게 2가지,동기(motivation)혹은
인지(cognitive)에 기인된 것으로 분류한다.좀더 구체적으로 인간의 편
기된 정보의 흐름은 동기와 인지의 편기(bias)로 인하여 계통적 오류
(system error)로 전환되어지며 그 결과,첫째 돌출정보의 이용가능성
25) 강현수, "BSC(Banlanced Scorecard)의 한계와 AHP(Analytic Hierarchy Process)의 적용". 
대한산업공학회/한국경영과학회, 2004. p.15.





현상에 대한 와집(anchoringandperseverancephenomena)의 현상이 일
어난다고 주장하였다.이와 같은 정보의 오류를 줄여보기 위하여 연구되
어져 온 내용 중에 하나가 Satty가 개발한 AHP이다.
의사결정의 목표나 평가기준이 다수이며 복잡한 경우에 상호 관련성이
적은 배타적 대안들을 체계적으로 평가할 수 있는 기법으로 주어진 대안
의 가치를 객관적이고 일관성 있게 판단하여 중요도 또는 가중치를 산출
하는 방법으로 이해할 수 있다.27)
이 AHP기법을 잘 활용하기 위해서는 네 가지 핵심원리를 이해해야
한다.첫째,복잡한 문제를 계층(hierarchy)으로 구조화 하는 것이다.둘
째,쌍대비교의 원리다.셋째 인간의 평가적 사고방식을 채택한 것이다.
넷째,복잡한 문제를 일관성(consistency)있게 판단하고 있는지를 모니
터링 하는 것이다.
AHP는 정책결정,마케팅계획 수립,리스크 평가,최적의 예산배정,최
적의 입지선정 등 다양한 분야에서 의사결정을 위해 사용되고 있으며,
KDI에서도 1999년 이래 국책사업에 대한 공공투자관리를 위한 예비타당
성 조사에서 AHP를 사용하고 있다.28)
이와 같이 AHP기법은 최근 행정분야를 비롯하여 각종 사회과학분야
에서 널리 활용되고 있다.특히 정부는 지난 1999년부터 500억원 이상의
대규모 개발 사업에 대하여 예비타당성조사를 수행하도록 의무화한 바
있고 이러한 예비타당성조사의 종합평가에 다기준 분석방법으로 AHP기
법의 활용을 제안하고 있어서 이에 대한 실증적 연구 및 활용사례가 점
차 늘어가고 있는 실정이다.29)
이렇듯 여러 분야에 사용되고 있는 AHP의 연구동향을 살펴보면,주로
평가,선택,예측을 위한 의사결정대안의 우선순위 결정과 관련된 문제에
많이 이용되고 있으며 그 유용성이 인정되고 있는 방법이다.
27) 전게서
28) 김남현ㆍ권순조ㆍ조문식, “AHP를 활용한 관광개발 프로젝트 평가기준에 관한 연구: 복합리조
트 개발 사업을 중심으로”,『한국관광학회지』, 제29권, 제1호(통권50), 2005, p. 253.
29) 임은선, "계층분석과정(AHP) 선택의 기로에서 합리적으로 판단하기", 국토연구원, 2006, 
p.135.
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AHP는 기본적으로 단순하고 명확한 이론을 근거로 하여 잘 개발되어
있는 AHPsoftwarepackage를 통하여 적용하기에 간편하고 어떠한 분
야든 의사결정이 요구되는 문제에는 적용이 가능한 범용적 모델이라고
할 수 있는데 다음의 6가지 장점을 가지고 있다.
첫째로 AHP는 비구조화 되어 있는 의사결정 문제를 계층적으로 표현
한다.의사결정 문제를 구성하는 모든 요소를 나열하여,여러 단계의 상
이한 레벨로 분류하고,각 레벨에 있는 유사요소끼리 묶어 나가면서 문
제의 구조화 및 체계화를 시도한다.이를 통해 의사결정 문제를 보다 정
확히 파악하게 되며,이해 하게 된다.이는 인간의 지극히 자연스런 사고
과정과 일치한다.
두 번째,AHP는 무형의 것을 측정할 수 있는 척도와 우선순위를 설정
하기 위한 방법을 제공해 준다.즉,평가자의 직관적이고 합리적인 판단
을 근거로 정량적인 요소와 더불어 정성적인(qualitative)요소까지도 고려
할 수 있는 문제해결을 위한 포괄적인 틀을 제공해준다.이는 현실 세계
에서 의사결정문제는 정량적인(quantative)요소 뿐만 아니라 문제가 복
잡할수록,현실 세계를 보다 더 잘 표현할수록 무형의 요소 또는 정성적
인 요소가 포함되지 않을 수 없다.따라서 문제는 이러한 요소를 의사결
정과정에 어떻게 논리적으로,체계적으로 반영시킬 수 있느냐는 점이다.
이러한 문제를 해결하기 위해 AHP를 적용하며,이러한 AHP는 인간이
소유하고 있는 사유에 의한 논리와 경험에 의한 직관을 통하여 정량적
요소와 정성적 요소를 동시에 고려하면서 의사결정을 내릴 수 있도록 한
방법이다.
셋째,AHP는 평가자들의 판단에 대한 논리적 일관성을 검증할 수 있
는 장치가 마련되어 있어,결과에 대한 신뢰성을 높인다.
넷째,AHP는 의사결정문제와 관련된 정보의 변화에 민감도를 분석할
수 있게 해준다.즉,평가기준의 가중치를 변화시켜 나감으로써 대안의
우선순위가 어떻게 변화하는 지를 검토할 수 있다.AHP software
package인 EC2000은 예상되는 변화에 따른 결과의 민감도를 편리하게
조사할 수 있도록 지원해 준다.
다섯째,AHP는 계속적으로 수정될 수 있는 환경변화에 따른 적응성이
강한 모델이다.의사결정자는 의사결정문제의 계층에 있는 요소들을 추
가 또는 삭제할 수도 있으며,계층에 있는 요소들 간의 선호에 대한 판
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단을 바꿀 수도 있다.
AHP과정을 반복하는 것은 일종의 가설설정 및 검증과도 같은 것이다.
가설의 계속적인 수정을 통해 시스템을 더 잘 이해할 수 있게 된다.
여섯째,AHP는 다수평가자의 다양한 의견과 판단을 합의나 수치적 통
합을 통해 각 대안의 종합된 최종 우선순위를 도출할 수 있게 해준다.30)
나.AHP의 수행절차
이상과 같은 이론적 배경을 근거로 실제로 의사결정과 관련된 문제를
해결하기 위하여 AHP를 사용하는 경우,일반적으로 다음과 같은 네 단
계의 작업이 수행된다.31)
단계 1은 의사결정 문제를 상호 관련된 의사결정 사항들의 계층으로 분
류하여 의사결정 계층(decisionhierarchy)을 설정한다.
<그림3-1>AHP의 표준계층
자료:조근태ㆍ조용곤ㆍ강현수,『앞서가는리더들의계층분석적의사결정』,동현출판사,2005,p.60.
30) 조근태ㆍ조용곤ㆍ강현수,『앞서가는 리더들의 계층분석적 의사결정』, 동현출판사, 2005, p. 60.
31) 민재형, “AHP를 이용한 측정과 평가”,『서강경영논총』, 1996, p. 65.
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단계 2는 의사결정문제 해결을 위한 각 평가항목의 쌍대비교로 판단자료
를 수집한다.이 단계는 상위 목표를 달성하는데 있는 하위계층의 요인
들을 쌍대 비교하여 행렬을 작성한다.
중요도 정 의 설 명
1 비슷함(Equalimportance)
어떤 기준에대하여 두 활동이비슷한
공헌도를 가진다고판단됨
3 약간 중요함(Moderateimportance)
경험과 판단에의하여 한 활동이
다른 활동보다약간 선호됨
5 중요함(Strongimportance)
경험과 판단에의하여 한 활동이
다른 활동보다강하게 선호됨
7 매우 중요함(Verystrongimportance)
경험과 판단에의하여 한 활동이
다른 활동보다매우 강하게 선호됨
9 극히 중요함(Extremeimportance)




경험과 판단에의하여 비교값이 위값등의
중간값에 해당한다고판단될 경우 사용함
역수값 활동I가 활동 j에 대하여위의 특정값을 갖는다고할 때,활동 j는 활동I에 대하여 그특정값의 역수값을 갖는다.
1.1~1.9 동등한 활동(Fortiedactivities)
비교요소가 매우비슷하여 거의 구분할수
없을때 사용하는 값으로서;약간 동등은 1.3,약
간차이가 나는경우는 1.9를 사용함
<표 3-4>쌍대비교의 척도
단계 3은 의사결정 요소의 상대적 가중치를 판단하기 위해 고유치 방법을
사용하여 평가항목들의 상대적인 가중치를 추정한다.이때 가중치는 우선순
위벡터(priorityvector)를 일컫는 말로서,이는 요소들의 상대적 중요도 또는
선호도가 된다.한 계층 내에서 비교 대상이 되는 n개의 요소의 상대적인
중요도를 ωi(i=1,…,n)라 하면 쌍대비교행렬에서의 αij는 ωi/ωj(i,j=
1,…,n)로 추정할 수 있으며,행렬의 모든 요소를 나타내면 다음 식과 같다.
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∑αijωj=nωi(i,j=1,…,n)
단계 4는 평가대상이 되는 여러 대안들에 대한 종합순위를 얻기 위하
여 평가항목들의 상대적인 가중치를 종합화한다.이 단계에서는 단계 3
에서 구한 각 계층에서의 가중치를 종합하는 것으로 하위계층에 있는 대
안들의 종합중요도는 다음 식을 통하여 구할 수 있다.
C[1,k]=∏Bi
C[1,k]:첫 번째 계층에 대한 k번째 계층요소의 종합 가중치
Bi:추정된 ω벡터를 구성하는 행을 포함하는 ni-1․ni행렬
ni:i번째 계층의 요소 수
이상의 단계를 거쳐 결정되는 가중치를 통해 각 평가항목에 대한 상대
적 중요도를 판단하고 의사결정 대안의 우선순위를 결정한다.
3.SWOT/AHP의 이론
일반적으로 SWOT분석은 전략수립단계에 있어서 내외부 환경을 분석하
기 위해서 사용되는 기법으로 분석의 결과는 단순하게 SWOT 그룹 내에
어떤 요인들이 있는가를 확인하는 것에 불과하다.따라서 SWOT과 AHP를
결합함으로써 도출된 요인들에 대한 상대적인 중요도를 평가하는 것이 필
요하다.
본 연구에는 이러한 SWOT분석의 유용성을 개선하기 위해 중요도를 계량화
하고 평가하는 방법으로 널리 알려져 있는 AHP(AnalyticHierachyProcess)
법을 결합함으로써,SWOT법과 AHP법을 결합한 SWOT/AHP분석을 제안하
고자 한다.
<그림3-2>은 SWOT분석의 틀을 나타낸 것이다.32)SWOT 분석의 결
과는 단순하게 SWOT 그룹 내에 어떤 요인들이 있는가를 확인하는 것
으로 여기에 AHP방법을 결합함으로써,SWOT분석에서 도출된 요인들
에 대한 상대적인 중요도를 평가할 수 있다.























SWOT/AHP분석의 첫단계는 SWOT분석을 수행하는 것이다.내부와 외
부 환경에 대한 요인들을 정의하고 SWOT분석을 수행한다.AHP분석에서는
쌍대비교가 가능할 수 있도록 SWOT그룹 내의 요인들의 수가 10을 초과하
지 않도록 한다.두 번째 단계는 모든 SWOT그룹 내의 요인들에 대해서 쌍
대비교평가를 수행한다.고유치방법을 사용하여 SWOT그룹,즉 강점그룹,
약점그룹,기회그룹,위기그룹내의 요인들을 쌍대 비교하여 우선순위를 도출
한다.이러한 우선순위 결과는 의사결정자들이 생각하는 요인들의 상대적 중
요도를 의미한다.
제3절 계층분석구조의 모형 구축
1.세부평가 속성 요소 조사
부산신항 항만배후부지 활성화를 위한 SWOT Matrix작성을 위하
여 2007년 12월부터 2008년 2월까지 3개월에 걸쳐 기존의 부산항과
관련된 문헌조사 및 선행연구조사를 실시하였다.33)선행연구를 근거로
33) 부산항만공사,『부산항 비전 2020』,부산발전연구원, 2005; 부산광역시,『부산광역시 10전략
산업육성 마스터플랜』, 2006; 부산발전연구원,『부산지역 항만물류산업 육성방안 수립』, 
2004; 부산지방해양수산청,『부산해양수산 중장기 발전계획』, 2003; 양항진ㆍ장봉규ㆍ정주식, 
“우리나라 주요 항만의 중심항 발전전략”,『한국항만경제학회지』, 제21권, 1호, 2005; 부산광
역시ㆍ부산발전연구원,『부산발전 2020비전과 전략(Dynamic busan 2020 Road Map)』, 
2005; 부산광역시,『부산을 동북아 물류중심도시로 육성하기 위한 연구』, 1999; 부산광역시,
『부산항 항만물류의 이해』, 2005; 부산광역시,『해양수도21(항만관련분야) 추진 세부계획수
립연구』, 2004; 부산발전연구원,『부산지역 항만물류산업 육성방안수립』, 2004.
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하여 항만관련 학계 및 연구원,부산항만공사,항만운영자인 하역회사
와 터미널 운영자,항만이용자인 선주,화물운송주선업자등을 대상으
로 하여 강점요인,약점요인,기회요인,위협요인에 대해 직접 면담 및
이메일 상담,전화 문의 방법 등을 이용하여 SWOT분석을 위해 16개
의 요인을 도출하였다.
2.각 그룹별 평가요인의 객관성 확보
1단계에서 수집된 29개의 세부평가 속성요소의 중복성과 편중성을 고
려하여 24개의 요인을 도출하였다.
2단계에서 각 그룹별 도출된 24개의 요소에 대하여 보다 정확한 객관
성을 확보하기 위하여 부산항만공사 임원 및 항만 관련 현직 공무원 및
관련 교수님들,전문 연구진들의 자문을 거쳐 다음과 같이 부산신항 배
후부지의 활성화 SWOT Matrix를 최종적으로 확정하였다.
강점 (Strengths) 약점 (Weaknesses)
• 항만접근의 신속성
• 재무적 경감성
• 항만물류 클러스터 활용성
• 항만과의 원활한 연계가능
• 경영 자율성 침해가능성
• 관리체제구축 미흡
• 사업의 범위와 관리권의 제한
• 소유와 경영의 이원화
기회 (Opportunities) 위협 (Threats)
• 부산항의 성장 잠재력
• 부산신항만개장 및 북항 재개발
• 동북아 국가의 지속적 경제성장 및
컨테이너물량 지속증가
•다국적기업의동북아물류거점의수요증가
• 동북아 허브항만의 경쟁심화
• 중국 직기항으로 환적 수요 감소
• 부산항의 수출입물동량 증가율 감소
• 국내항만 분산투자로 중심항만 집중
투자 부족
<표 3-5>부산신항 배후단지 활성화를위한 SWOTMatrix
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3.계층분석구조모형의 구축
AHP에 의한 다기준 의사결정문제의 해결을 위해서 가장 중요한 것은
대안들을 평가하기 위한 평가요인의 분석과 계층구조의 설정이다.따라서































부산신항만개장 및 북항 재개발
동북아 국가의 지속적 경제성장 및 컨테이너물량
지속증가
다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가
동북아 허브항만의 경쟁심화
위협
중국 직기항으로 환적 수요 감소
부산항의 수출입물동량 증가율 감소
국내항만 분산투자로 중심항만 집중 투자 부족
<표3-6>계층분석구조모형
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첫 번째 단계에서 부산신항 항만배후부지 활성화 방안을 위한 목표 단
계로 세계적인 수준의 항만배후 물류단지로 활성화 하기 위한 관점에서
최상위 수준은 상해항 및 로테르담 항만 배후부지와 같은 수준으로의 발
전으로 설정하였다.
두 번째 단계에서는 전세계 항만배후부지에 대한 주관적 판단이 필요한
정성적 요인으로 나누어 부산신항 배후부지에 대하여 종합적이며 정확한
평가를 할 수 있도록 하였다.현실에서의 의사결정문제에는 정량적인
(quantative)요소 뿐만 아니라,문제가 복잡할수록,현실을 보다 잘 표현할
수록 무형의(intangible)요소 또는 정성적인 요소가 포함되지 않을 수 없
다.따라서 문제는 이러한 요소를 의사결정과정에 논리적으로,체계적으로
반영시키기 위해서는 인간이 소유하고 있는 사유에 의한 논리와 경험에
의한 직관을 통하여 정량적 요소와 정성적 요소를 동시에 고려하여 의사
결정을 내리는 것이 보다 정확할 것이다.34)세 번째 단계에서는 SWOT
분석에 의해 그룹화 된 강점요인,약점요인,기회요인,위협요인으로 분류
하였다.마지막 최하위 수준인 네 번째 단계에서는 의사결정을 위해서는
의사결정을 구성하는 각각의 요소에 대해 중요도를 밝혀야 하지만 SWOT
분석으로는 정량적으로 중요도를 평가할 수 없기 때문에 세 번째 단계에
서 전문가들에 의한 쌍대비교평가를 통한 설문을 수행하여 그룹화된 각
요인별 우선순위를 도출하여 그 결과를 부산신항 배후부지의 활성화를 위
한 전략으로 도출하였다.
4.설문조사 대상자의 선정과정과 응답 결과
집단 의사결정 지원수단으로써 AHP는 다수의 집단 전문가들의 의견
을 종합하여 최종적인 의사결정을 하도록 도와준다.이를 위하여 AHP의
조사 대상자는 해당분야의 충분한 경험과 지식을 갖는 전문가이어야 하
며,항만의 특성상 공공의 이익이라는 관점에서 사업을 평가할 수 있는
객관성을 지니고 있어야 한다.
따라서 전문가 집단의 설문대상의 분류는 다음 4개의 전문가 집단으로
분류하여 설문을 실시하였다.
34) 조근태ㆍ조용곤ㆍ강현수,『앞서가는 리더들의 계층분석적 의사결정』, 동현출판사, 2005, pp. 
59-60.
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첫째,항만분야의 학문적 탐구를 통해 충분한 지식을 가진 항만,국제물류
분야 등에서 종사하는 교수 및 연구기관의 연구원 등의 학계 전문가 집단이다.
둘째,국가의 항만정책에 의거해 항만을 직접 관리하는 항만공사의 구
성원 집단이다.
셋째,하역 및 터미널 운영사와 항만서비스를 이용하는 선주,화물운송
주선 업자 및 해운대리점 관련 전문가 집단이다.
넷째,경제자유지역내 부산신항 항만배후부지를 관장하는 지차체로서
부산 진해경제자유구역청의 구성원 집단이다.
이상과 같이 본 연구를 위한 설문대상자는 전문가 집단인 학계,부산
항만공사직원,부산진해경제자유구역청,항만 운영사 및 이용자이다.설
문은 직접 방문조사 40%,전화와 이메일 및 팩스를 통한 조사가 60%이
다.설문조사의 응답비율은 전체 52부 중 32가 회수되었다.
구 분 배 포 회 수 응답비율
부산항만공사 13 9 69.2
부산진해경제자유구역청 13 7 53.8
항만운영자 및 이용자 13 11 84.6
학계 및 연구원 13 5 38.5
합계 52 32 61.5
<표 3-7>설문지 응답비율
제4절 실증분석
1.계층별 상대적 중요도 산출결과
본 연구에서는 각 요소 간 중요도의 계량화를 위해 AHP법을 이용하
였다.이 계층분석과정에 그룹의 평가치를 종합하는 방법은 크게 두 가
지이다.첫째는 평가자들의 의견을 토의와 투표를 통하여 결집하고 이
를 근거로 단일 쌍대비교행렬을 작성하는 그룹평가 방법인데,이는 평
가계층의 규모가 크거나 비교대상이 많을수록 막대한 시간과 노력이 투
입되어야 하며 또한 수십 명의 전문가를 일정한 시간과 장소에 마련하
기에는 많은 제약이 존재하는 바,실제로 이 방법을 사용하기란 쉽지
않다.두 번째는 수치통합방법으로서,그룹멤버가 행한 각각의 쌍대비교
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행렬을 수집하고 그룹전체의 평가치를 수치 통합하여 가중치를 구하는
방법이다.본 연구에서는 두 번째 방법을 선택하여 사용하였다.즉,각
개인의 평가결과를 분석한 후에 이를 기하평균을 이용하여 종합 하였으
며,계층 분석과정 절차에 적용하여 각 요인별 상대적 중요도와 각 하
부요인별 종합중요도를 산출하였다.항만관련 전문가 52명을 대상으로
설문을 실시하였으며 설문내용은 AHP분석의 중요도를 산출하기 위한
쌍대비교평가를 이용하여 설문내용을 구성하였다.총 52부 중 32부를
회수하여 32명의 쌍대 행렬의 일관성 비율이 0.1을 초과하는 5개의 행
렬은 제거하고 나머지 27부만 통합하였다.
2.부산신항 항만배후부지 그룹과 요인별 우선순위결과
가.부산신항 항만배후부지 활성화의 그룹별 중요도
부산신항 항만배후부지 활성화를 위한 각 그룹별 상대적 중요도는 기
회(0.361)가 가장 높게 나타났으며,그 다음으로 강점(0.308),위협(0.207),
약점(0.123)순으로 나타났다.








부산신항 항만배후부지 활성화의 강점요인에서 요인별 상대적 중요도
는 항만과의 원활한 연계가능(0.317)이 가장 높게 나타났고,항만접근의
신속성(0.310),항만물류클러스터의 활용성(0.264)순으로 나타났으며,재














항만물류 클러스터 활용성 0.264
항만과의 원활한 연계가능 0.317
<표 3-9>SWOT강점그룹과 요인들의 우선순위
<그림3-4>SWOT강점그룹과 요인들의 우선순위
다.약점
부산신항 항만배후부지의 약점요인에서 요인별 상대적 중요도는 사업
의 범위와 관리권의 제한(0.376),관리체제 구축 미흡(0.254),정부의 경
영 자율성 침해가능성(0.205),소유와 경영의 이원화(0.164)순으로 나타












정부의 경영 자율성 침해가능성
0.00987
0.205
관리체제 구축 미흡 0.254
사업의 범위와 관리권의 제한 0.376
소유와 경영의 이원화 0.164
<표 3-10>SWOT약점그룹과 요인들의 우선순위
<그림3-5>SWOT약점그룹과 요인들의 우선순위
라.기회
부산신항 항만배후부지의 기회요인에서 요인별 상대적 중요도는
다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가(0.438),동북아 국가의 지
속적 경제성장 및 컨테이너물량 지속증가(0.249),부산신항만 개장 및
북항 재개발(0.194),부산항의 성장 잠재력(0.119)의 순으로 나타났다.














부산신항만개장 및 북항 재개발 0.194
동북아 국가의 지속적 경제성장 및
컨테이너물량 지속증가 0.249
다국적기업의
동북아 물류거점 수요 증가 0.438




부산신항 항만배후부지의 위협 중에서 요인별 상대적 중요도는 국내항
만 분산투자로 중심항만 집중 투자 부족(0.318),중국 직기항으로 환적수
요 감소(0.301),동북아 허브항만의 경쟁심화(0.196),부산항의 수출입물
동량 증가율 감소(0.185)순으로 나타났다.이 중에서 ‘국내항만 분산투자
로 중심항만 집중 투자 부족’이 높은 중요도를 보였다.





중국 직기항으로 환적수요 감소 0.301
부산항의 수출입물동량 증가율 감소 0.185
국내항만 분산투자로 중심항만집중 투자 부족 0.318
<표 3-12>SWOT위협그룹과 요인들의 우선순위
<그림3-7>SWOT위협그룹과 요인들의 우선순위
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바.종합 중요도 산출 :최종우선순위 도출
평가대상이 되는 각 그룹별 요인들의 종합순위를 얻기 위하여 항목들
의 상대적 중요도를 종합화하였다.즉 계층2의 중요도를 기준으로 하여
하위계층의 중요도를 기준으로 하여 하위 계층의 중요도를 곱하여 최종
각 그룹별 요인들의 최종우선순위를 도출하였다.
구분 그룹 SWOT 요인 Priority
1 기회 다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가(O4) 0.130
2 강점 항만과의 원활한 연계가능(S4) 0.111
3 강점 항만접근의 신속성(S1) 0.109
4 강점 항만물류 클러스터 활용성(S3) 0.092
5 위협 국내항만 분산투자로 중심항만 집중 투자 부족(T4) 0.075
6 기회 동북아 국가의 지속적 경제성장 및 컨테이너물량 지속증가(O3) 0.074
7 위협 중국 직기항으로 환적 수요 감소(T2) 0.071
8 기회 부산신항만개장 및 북항 재개발(O2) 0.058
9 위협 동북아 허브 항만의 경쟁심화(T1) 0.046
10 약점 사업의 범위와 관리권의 제한(W3) 0.044
11 위협 부산항의 수출입물동량 증가율 감소(T3) 0.044
12 강점 재무적 경감성(S2) 0.039
13 기회 부산항의 성장 잠재력(O1) 0.035
14 약점 관리체제구축 미흡(W2) 0.030
15 약점 경영 자율성 침해가능성(W1) 0.024




분석결과 주로 기회 및 강점이 상대적으로 높은 순위에 있는 것으로
분석되었다.이는 부산항의 외부환경과 내부역량이 우수한 상황이므로
강점요인과 기회요인은 잘 활용해야 할 것으로 보이고 반면 약점과 위협
요인은 상대적으로 적기 때문에 이를 없애거나 보완해야 할 것이다.즉,
강점과 기회요인으로 부각된 다국적기업의 동북아 물류거점의 수요 증가
(O4),항만과의 원활한 연계가능(S4),항만접근의 신속성(S1),항만물류
클러스터 활용성(S3)등은 활용해야 할 것이고,약점과 위협요인으로 지
적된 국내항만 분산투자로 중심항만 집중 투자 부족(T4),중국 직기항으
로 환적 수요 감소(T2),사업의 범위와 관리권의 제한(W3),관리체제구
축 미흡(W2)등은 보완해야 할 과제이다.
이러한 분석결과를 바탕으로 부산신항 항만배후부지의 활성화방안
을 도출하기 위한 SWOT/AHP분석을 실시하였다.전략수립을 위해서
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는 약점요인에 대하여 기회요인과 강점요인의 강점을 극대화하고 위
협요소들을 최소화하는 전략수립이 필요하다.부산항 배후부지의 강점
및 약점과 기회 및 위협요인간의 상관관계를 고려하여 전략 수립의
우선순위별로 산출한 결과 S/O전략,W/O전략,S/T전략,W/T전략 순
으로 나타났다.
첫째,S/O전략으로 강점요인을 가지고 기회요인을 최대화 하는 전
략이다.외부 환경적으로 상황에 맞는 기회요인이 있고,내부적으로
그 기회요인을 전략적으로 활용할 수 있는 강점이 많은 상황이다.이
때 추구할 수 있는 전략은 이런 기회를 자신의 역량으로 선점하는 전
략이 필요하다.
둘째,W/O전략으로 약점요인을 보완하면서 기회요인을 최대화 하는
전략이다.외부환경이 자신에게 유리하게 조성되어 있으나,이 기회를 활
용할 만한 핵심역량이 부족한 경우이다.이경우에는 이 기회를 잘 활용
할 수 있도록 자신의 역량을 강화시키거나 단시간 내에 이 기회를 활용
하기 위하여 전략적 제휴를 통해 기회를 포착하고 내부적으로 서서히 핵
심역량을 보완하는 전략이 필요하다.
셋째,S/T전략으로 강점요인을 가지고 위협요인을 최소화하는 전략이
다.외부 환경적으로 많은 위협요인이 존재하지만,그것을 극복할 수 있
는 역량이 내부에 축적되어 있는 경우이다.이러한 상황에는 자신의 강
점을 적극적으로 활용하여 기존에 경쟁하고 있던 시장에 더 깊숙이 침투
함으로써 안정된 시장을 확보하거나 확충함으로써 위협요인에서 생겨날
수 있는 다양한 위험을 사전에 방지하는 전략을 택할 수 있다.
넷째,W/T전략으로 약점요인을 보완하면서 위협요인을 최소화하는 전
략이다.외부환경적으로 자신에게 불리한 위협요인이 존재하지만 그것을
극복할 만한 역량이 부족하거나 존재하지 않는 경우로서 가장 회피하는
상황이다35).
이를 바탕으로 부산신항의 전략적 발전을 위한 방안을 우선순위별로
제시하면 다음과 같다.




강점 (Strength) 약점 (Weakness)
① 항만과의 원활한 연계가능
② 항만접근의 신속성
③ 항만물류 클러스터 활용성
④ 재무적 경감성
① 사업의 범위와 관리권의 제한
② 관리체제구축 미흡
③ 경영 자율성 침해가능성
④ 소유와 경영의 이원화
기회요인
(Opportunity) <S/O전략 > <W/O전략 >
① 다국적기업의 동북아
물류거점의 수요 증가
② 동북아 국가의 지속적
경제성장 및 컨테이너
물동량 지속증가
③ 부산신항만개장 및 북항
재개발
④ 부산항의 성장 잠재력
① 항만배후부지 서비스 제고
② 글로벌 물류기업 적극 유치
① 관리체제구축
② 사업의 자율성 보장
위협요인
(Threat) <S/T전략 > <W/T전략 >
① 국내항만 분산투자로
중심항만 집중 투자 부족
② 중국 직기항으로 환적
수요 감소






① 기능개편을 통한 경쟁력강화
② 부가가치물류 창출을 위한
항만클러스트 추진
<표 3-14>SWOT/AHP분석에 근거한 전략수립
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제4장 부산신항 배후부지의 활성화 방안
제1절 S/O 전략
1.항만배후부지 서비스제고
최근 국제물류활동을 둘러싼 경쟁이 국가간,한 국가의 국내 지역간
경쟁으로 심화되면서 물류시설과 같은 하드웨어적 수준은 점차 평균화되
고 있다.이같은 변화속에 전통적 항만경쟁력 요소였던 시설이나 가격요
인의 중요도는 상대적으로 비중이 감소되고,제공되는 물류서비스 품질
의 고객만족정도는 매우 중요한 요소로 부상되고 있다.고객만족 및 경
쟁우위를 확보하기 위한 노력의 일환으로 물류서비스와 같은 소프트웨어
에 대한 각국의 항만관련 기관․단체․기업 등의 관심과 제고 노력이 증
대되는 것은 이를 뒷받침한다.
국제물류시설의 핵심축이랄 수 있는 컨테이너 항만에 있어 서비스품질
관리는 매우 중요하다.항만의 마케터는 항만서비스품질 구성요소에 대
한 효과적인 관리로 수준 높은 서비스품질을 제공함으로써 기존의 고객
을 유지하고 새로운 고객을 확보할 수 있다.그리하여 항만서비스를 제
공하는 이해관계자 집단인 기관․단체․기업은 물류 서비스품질의 효과
적인 관리 및 전략적 마케팅활동을 통해 고객확보와 유지를 실현하려고
한다.36)물류 서비스품질의 주요 차원을 구분하고 이에 대한 차별적,효
율적 관리를 하는 것이 필요하게 된 이유가 여기에 있다.특히 고객의
특성에 따른 세분시장별 물류서비스 전략과 관리 방안을 마련하는 것이
주요한 과제로 대두되고 있다.
항만 및 항만배후부지의 서비스에는 항만의 접안능력,항만사용료,요
금할인제도 등의 항만과 관련된 서비스와 항만배후부지 임대료,접근성,
하역 부가서비스등의 항목이 있다.이중에서 항만배후부지와 관련된 서
비스의 유형을 살펴보면 다음표와 같이 정의할 수 있다.
36) 김병일, 조철호,“항만서비스품질이 고객만족에 미치는 영향 및 사후행동에 관한 연구”,『해운
물류학회지』, Vol. 54, 2007. p. 73.
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구 분 세 부 서 비 스
창고 운영
․ 물류 영업 업무,통관 운송
․ 물류 영업 업무,자선 ORDER관리
․ 선사 업무 대행으로 배정신고 및 세관 관련
․ D/O,B/L서류관련 업무,정산(계약서)관련
․ 적출작업의 계획수립 및 창고보관 배정수립
․ 화물의 Location,장치관리 계획수립 및 시행
운송 운영
․ 수입오더/보세운송면허관리
․ 계약화주 /타라인 관리
․ 통관오더접수
․ 청구,수납 :청구 수납 및 현수 관리
․ 배차 계획수립 및 오더접수
․ 보세운송 면허 및 세관업무
CY운영
․ 컨테이너 관리 및 YARD반출입관리
․ 반출입되는 컨테이너 상태 및 장치관리
․ 작업지원
자료:한국무역협회,『무역1조불시대의 무역인프라 전략』,한국무역협회 국제물류지원단,2007.11.
<표 4-1>항만배후부지 관련 서비스 구분
항만배후부지의 서비스의 유형은 창고관련,운송관련,CY관련 서비스
로 구분 할 수 있으며,항만간 경쟁이 치열해질수록 직원의 친절성 및
전문성,고객파트너쉽,항만종합물류정보 같은 ‘상호작용’서비스 활동이
중요한 경쟁요인으로 등장하고 있으며 이에 대한 종합서비스의 제공이
부산신항 항만배후부지의 활성화에 필요한 요소이다.
2.글로벌 물류기업의 적극 유치
부산항 신항 배후물류부지에 외국인직접투자기업의 원활한 유치를
위해서는 외국인직접투자기업의 부산신항 배후물류부지 진입형태별로
차별적인 인센티브 전략과 마케팅을 수행하여야 하며,차별화 가능한
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진입형태는 물류비용 절감형,부가가치 물류기능 활용형,생산기지/소
비시장을 위한 물류센터 설치형으로 구분될 수 있다.차별화 전략은 외
국인직접투자기업유치를 위해 현재 경쟁항만에서 제공하고 있는 다양
한 인센티브 중 차별화가 가능하며 효과적인 인센티브 영역을 분석하
여 시행하여야 한다.
또한,부산신항 배후물류부지의 입주업체와의 마케팅 협력을 통한 유
치를 가속화하여야 하며,현지 물류기업과 네트워크를 가지고 있는 대리
점을 적극 활용하여야 한다.
한편,기업유치를 위한 마케팅활동을 전개할 때에는 동북아 경쟁항만
의 배후부지와 비교하여 부산신항 배후물류부지가 가지고 있는 비용경쟁
력을 적극적으로 홍보하는 전략을 추진하여야 한다.즉,경쟁상황에 있는
일본에 비하여 저렴한 창고 임대료 및 관리비용이 발생하며,일본 전역
의 항만과 피더 네트워크가 구축되어 있다는 것을 홍보하여 일본 물류기
업 및 일본 소비시장으로 진출하고자 하는 기업을 유치하는 전략을 추진
하여야 한다.
중․장기 전략으로는 부산신항 배후물류부지의 마케팅 활동 수행시 마
케팅 전담조직의 구성을 통하여 우리나라 각 산업별 기술력의 우수성과




부산신항 배후물류단지는 부산․진해경제자유구역내에 위치하며,우리
나라는 부산신항을 물류거점으로 육성하고 이와 연계하여 항만산업을 육
성하는 정책을 실시중이다.2003년 10월에 경제자유구역으로 고시되고
2004년 3월에 경제자유구역청의 출범으로 관리체제를 구축한 경제자유규
역청의 관할 지역과 개발내역은 다음과 같다.
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<표 4-2>부산․진해 지구별 관할구역과 개발내역
그러나,경제자유구역청은 경제자유구역의 개발 추진에 있어서 중앙부
처와 지자체간의 견해의 차이로 많은 문제를 내포하고 있다.
즉,기획재정부(전 재경부),지자체간에 개발 추진에 대한 견해의 차이로
인해 원활한 개발이 어렵다는 점이며,전에는 재경부,동북아시대위원회,
지자체간의 견해 차이로 인해 원활한 개발이 어렵다는 점이 대두되었다.
특히,항만배후부지 및 항만인프라의 구축과 관련하여 항만,도로시설이
지역혁신체제37)구축과의 연계성이 부족하고 항만과 배후산업 단지와의
연계성 부족으로 체계적인 추진이 안 되고 있는 점이다.
또한,항만배후단지 조성의 민자 개발 방식도 문제점으로 지적되고 있
으며,우리나라의 3개 경제자유구역의 기능이 중복되는 점도 문제점이라
할 수 있다.
경제자유구역의 운영상의 문제점을 살펴보면,경제자유구역청 3곳은 경
제 자유구역을 관장하며 각종 외국 기업의 투자 유치,개발계획 수립 등
을 수행중이나 인천은 인천광역시가 부산․진해는 부산광역시와 경남도
가,광양만권은 전라남도와 경상남도가 설립,운영 주체로 되어 있다.38)
특히,부산․진해,광양만권 경제자유구역청은 자치단체 조합이라는 불
완전한 운영형태로 인해서 자율성이 부족하며,시도의 파견 공무원이 소
속감부족과 순환조직에 따른 업무의 전문성 결여 및 경제자유구역청장의
37) 지역혁신체계(Regional Innovation System)란 지역혁신을 위하여 대학, 기업, 연구소, 지방자
치단체 등의 활동을 상호연계하거나 상호협력을 촉진하기 위한 지원체계를 말함. 국가균형특별
법 제2조
38) 서문성,“우리나라 경제자유구역 현황과 운영전략에 관한 연구”,『해운물류학회지』, Vol. 56, 
2008. 3, pp. 63-65.
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인사권 행사 부족으로 조직 장악력 부족 및 경제청 업무의 추진력에 장
애가 되고 있다.
또한,독립적인 재정운영 부족으로 독립적이고 추진력 있는 경제청 사
업에 어려움이 있으며,부산항만공사와 부산진해경제자유구역청간의 업
무의 중복 및 이해관계 상충으로 효율적인 업무 추진이 결여 되어 있다.
부산신항 배후단지에 입주한 기업들을 대상으로 한 본 연구에서도 항
만배후부지에 대한 관리감독기관의 중복으로 어려움을 겪고 있는 것으로
나타났다.
따라서 부산진해경제자유구역청,부산항만공사,부산광역시,경상남도,
진해시로 분리된 행정업무에 대하여 관리체계의 일원화 및 항만산업 육
성을 위한 정책의 일관성 있는 추진체계가 필요하다.
2.사업의 자율성 보장
부산신항의 효율적인 운영체제 및 활성화를 위해서는 부산신항이 지니
고 있는 특성을 고려한 차별화된 정책 추진이 필요하다.
항만배후단지의 조성에도 각 지구별로 기능이 중복되는 것을 배제하여
각 지구별로 균형적인 안내 및 특성을 살린 투자유치 및 개발추진이 필
요하고 항만배후부지에 대한 시행계획의 권한도 사업자에게 이전되어 사
업자가 자유 스럽게 투자할 수 있는 여건을 조성하여야 한다.
제3절 S/T 전략
1.물류부지의 조기확충
신항의 자체 경쟁력을 강화시키기 위해서는 신항 배후부지에 국내외
주요 수출입 기업 및 글로벌 물류기업의 유치를 통해 자체 물동량을 확
보하여야 하며 이를 위해 대규모 배후부지의 개발이 필요하다.부산항과
경쟁관계인 상해항은 물류부지로 약 359만평을 개발하고 있고,천진항
또한 212만평을 개발하고 있는 반면,신항의 순수 물류부지는 약 125.8만
평에 불과하다.자세히 보면 북컨 배후부지는 약 93만평으로 이중 약 37
만평을 물류부지로 개발하고 있고,남컨 배후부지는 약 43만평으로 이중
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약 27만평39)을 물류단지로 개발할 예정이며,공공시설용지 및 유보지는
각각 13만평과 3만평 규모이고,웅동단지는 약 195만평중 물류부지로
131.1만평40)을 제시하였으나 이후 부산광역시와 경상남도가 공동으로 수
행한 용역에서 61.5만평41)으로 축소 제시되었다.
신항의 조기 활성화를 위해 배후부지의 확대 및 활용방안,유류공급기
지 건설 등의 구체적인 방안의 검토가 필요한데 신항 북‘컨’배후부지 내
주거용지의 물류부지 전환과 웅동단지,욕망산 일대 등의 배후부지의 확
대방안과 활용방안이 모색되어야 겠고,신항의 경쟁력 강화를 위한 선박
유류공급기지의 조속한 건설이 이루어져야 한다.
항만배후부지 조성사업은 항만물류 기능을 통한 부가가치 창출과 항만
산업과 연계한 다국적 물류기업 유치를 목표로 하고 있어 그 중요성이
더욱 부각되고 있다.그러나 신항 배후부지 중 북컨 배후부지의 경우 국
가재정사업이 아닌 민자유치에 의한 개발방식으로 추진되고 있기 때문
에,공공목적의 공익성 보다는 주거 및 상업시설 분양 등 수익성 중심으
로 계획되어 국제적인 흐름과 어긋나고 있는 실정이다.
항만은 해상과 육상을 하역작업을 통해 연결시켜주는 접점기능을 수행
하는 바,항만배후부지는 해상운송과 육상운손이 원활히 수행되도록 다
양한 물류지원활동이 이루어 질 수 있는 시설을 갖추어야 하며,이를 통
해 신항 이용시 One-Stop-Service가 가능한 물류체계 구축이 필요하다.
단순하역 수준의 항만 부가가치에서 탈피하여 항만배후단지에서의 부가
가치 물류기능을 통한 항만,항만 및 관련산업,물류산업 등의 부가가치
를 극대화 할 수 있다.
종합기능을 보유한 항만배후부지는 항만지원기능,물류기능,가공․조
립기능,상업․업무기능,연구․벤처기능,친수․위락기능 등 항만과 관련
된 모든 기능을 수용할 수 있도록 다기능 단일화가 가능하다.홍콩,선전,
상해,카오슝,부산,광양,고베,요코하마항 등이 동북아 중추거점항만의
위치를 확보하기 위해 치열한 경쟁을 하고 있으며 항만배후부지 확보가
항만경쟁력에 중요한 요인으로 부각되고 있다.향후 신항이 활성화될 경
우,물동량과 이용 선박이 급증할 것이나 신항에는 선박유류를 공급할 유
39) 부산해양수산청, 신항 남‘컨’부두 배후지 준설토기장 가호안 기본 및 실시설계, 2005.7
40) 해양수산부, 신항 남컨테이너부두(1차) 기본 및 실시설계, 2003.12
41) 부산․진해 경제자유규역지정을 위한 개발계획 수립연구
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류시설이 없으며,부산 북항으로 부터 유류를 공급받는 경우 원가상승으
로 인해 신항의 경쟁력이 약화된다.따라서 신항 이용시 높은 유류비용으
로 인해 선사의 신항 기항 기피 현상이 우려됨에 따라 기항 선사들에게
저가의 유류를 공급하기 위한 유류공급기지 건설이 필수적이다.
이러한 부족한 물류부지 확보를 위해 신항 북‘컨’배후부지의 주거용지
를 항만물류부지로 전환하여 배후 물류부지를 확대하도록 하고,신항 배
후부지를 생산,물류․유통,무역 중심의 국제물류의 거점으로 육성해야
한다.
웅동단지(약195만평)를 물류부지로 확보하고 복합물류센터,업무지원
센터,화물자동차 휴게시설,보관 및 운송 거점 시설 등을 집적화 하여
물류 기능을 강화하고,신항 항만배후부지는 국토 및 항만계획과의 연계
성을 확보할 수 있는 공간으로 개발하여 과거에 북항에서 나타난 각종
부작용들을 해소해야 한다.
세계 주요 항만들은 지역경제거점으로서 종합물류항만을 지향하고 있
으며 이를 위해 항만 배후지역에 대단위 물류기지를 건설하여 국가 및
지역경제의 중심지로 활성화하고 있다.따라서 항만은 보관,유통,전시,
판매,통관,정보 등의 물류서비스와 이를 집적할 수 있는 국제전시판매
장,국제무역센터,등이 입지하는 종합물류기지로서의 기능을 수행할 수
있는 공간으로 개발되어야 한다.
기존의 항만관련 산업의 분산으로 인해 상호 연계를 위한 막대한 물류
비 등 불필요한 국가적 재원낭비가 발생하여 국가 및 지역,항만의 국제
적 경쟁력 약화가 초래됨에 따라 신항 항만배후단지는 항만과 관련 산업
간 집적화를 통한 최적공간으로 개발되어야 한다.
2.항만배후운송망의 확충
항만배후 운송망은 항만에서 발생하는 물동량을 원활히 후방으로 수송
하거나 배후단지내 이동을 위해 항만구역 내외에 개설하여 운영하는 도
로로서 항만시설과 함께 국내 해운산업의 수출입 경제활동에 중요한 역
할을 담당해 왔다.세계적으로 항만은 공공서비스 기능을 수행하므로,항
만관련시설은 사회간접자본으로서 중앙정부에 의해 투자되고 관리되어
왔다.
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기존 항만배후도로의 건설 현황을 살펴보면,항만구역내 도로 및 항만
과 간선도로망을 연결하는 도로의 경우 해양수산부가 직접 계획을 수립
하여 건설하고 있다.그러나 도로관리청이 지자체인 도시계획도로를 신
설⋅확장하는 경우에는 지자체가 건설비를 부담하여 건설하여야 하지만,
항만화물차량이 공용하고 지자체의 예산 형편상 적기 준공이 어렵다는
이유로 최근 국고지원 요구 사례가 증가하고 있다.42)
이로 인해 항만화물차량과 일반차량이 함께 공용하는 항만지역의 도시
계획도로 건설에 필요한 투자재원 분담문제를 둘러싸고 해당 정부부처
및 지자체간 갈등이 심화되고 있으며,일부 지자체에서는 해당 재원마련
을 위해 컨테이너세와 같은 목적세를 신설하여 시행 중에 있다.
예를 들어,부산광역시는 도시계획도로 건설에 필요한 재원을 조달하
기 위해 1992년부터 부산항을 입⋅출항하는 컨테이너 화물에 대해 컨테
이너 당 2～4만원의 컨테이너세를 징수해 왔는바,이는 화주와 운수업계
의 강력한 반발을 야기 하였을 뿐만 아니라 최근 부산항의 경쟁력 약화
의 원인으로도 지적된 바 있다.즉,항만배후도로사업의 국고보조금 산정
기준의 미비는 국가적으로 소모적인 논쟁을 초래할 뿐만 아니라,항만
경쟁력의 약화 요인으로 지적되고 있다.43)
<표 4-3>은 항만배후도로 건설사업에 대한 국내에서의 국고지원사례
를 나타내고 있다.현재까지 건설 완료된 주요 항만배후도로는 1994년에
건설된 감천항 임항도로를 시작으로 총 11건인데,총사업비 1조 7,034억
원 중 해양수산부가 9,086억원을 국고 지원하여 53.3%의 국고지원 비율
을 보이고 있다.
42) 예를 들어 부산지역의 수영/광안도로의 경우 전체 예측교통량 중 항만교통량이 일정 비율을 
차지한다는 이유로 지방자치단체가 국고지원을 요구하였고, 해양수산부가 총 사업비 7,400억원 
중 2,634억원의 국고를 지원한 바 있다.(해양수산부(2005)).
43) 박태원외, “항만배후공간 효율적 이용에 관한 연구”, 한국해양수산개발원, 2001.
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항만배후 수송망은 항만물동량을 내륙으로 연계하는 역할을 하는 물류
인프라 시설이다.부산신항의 항만배후부지는 국내에 수입된 화물을 가공
하여 재수출 하는 기능도 수행하지만 국내를 중심으로 수출입하는 화물의
거점으로 활용될 가능성도 크다. 따라서 항만물동량 또는 항만교통량 비
중 등 단편적인 기준에서 벗어나 정부의 적극적인 건설지원이 필요하다.
제4절 W/T 전략
1.부산항 기능개편을 통한 경쟁력 강화
부산항은 화물처리량 기준으로 동북아 경쟁항만에 비해 유류화물 및
벌크화물의 취급 비율이 컨테이너의 취급비율에 비해 상당히 적은 양을
점하고 있다.
이는 부산항과 인접해 있는 항만들과 기능을 분산하고 있는 데 그 원
인이 있다.즉,유류화물은 울산,광양항,벌크 화물은 포항,광양항이 각
각 처리하고 있음으로 인해 부산항을 중심으로 한 인접 항만들의 역할
분담은 각 항만들의 배후 산업과 연관되어 있으므로 효율적인 것으로 평
가할 수 있다.
한편,부산항은 2007년 기준으로 컨테이너 화물 취급량이 전체 화물량
의 87%에 이를 만큼 컨테이너 물동량 처리에 치중되어 있다.비교 항만
들인 상하이,싱가포르,로테르담 항의 60%,57%,25%에 비해 현저히
높은 수준이다.44)
따라서 부산항은 컨테이너를 주로 처리하는 항만으로서의 강점과 함께
신항의 현대적인 시설을 기반으로 동북아 역내에서 중심항의 역할을 더
욱 강화하기 위한 정책을 지속적으로 추진해야 할 것이다.
그러나,부산항 신항의 개발과 단계적인 컨테이너 터미널 시설의 공급
은 2009년 이후 부산항의 컨테이너 터미널의 수급 불균형을 심화시킬 것
으로 분석되고 있다.이는 부산항의 하역가격의 폭락과 터미널 운영사들
의 경영환경이 극도로 악화될 수 있음을 예고하고 있다.그 중에서도 생
산성이 낮은 소형 컨테이너 전용부두와 다목적 부두가 가장 심대한 타격
44) 양원, “부산항 신항 개발에 따른 효율적인 항만운영 방안”,『해운물류학회지』, Vol. 55, 
2007. 12. 
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을 받게 될 것으로 판단되며 이는 부산항 전체에 부정적인 영향을 미칠
것으로 예상된다.
따라서,부산항의 항만 부가가치를 높이기 위해서 부두 기능 재배치를
통해 효율적인 항만운영이 필요하다.현재 유휴 시설로 방치되고 있는
영도지역의 미원 청학 안벽의 정비와 8부두를 선박수리 시설로 전환하여
항만산업의 활성화를 지원하는 것이 필요하며,용호만의 부두는 주변 환
경에 부합되도록 재개발을 적극 고려해야 한다.
또한,부산의 주요 산업 중의 하나인 자동차 산업을 지원하기 위해
서 자동차 전용부두의 운영이 필요하며 부산신항의 북측과 남측을 연
결하는 부두에 자동차 전용부두를 신설하여 물류의 효율화를 추진하
여야 한다.
2.부가가치 물류 창출을 위한 항만클러스터 추진
최근 경제의 글로벌화와 지식 경제시대의 도래에 따라 선진국을 중심
으로 각국 정부들은 산업의 경쟁력 제고와 지역경제 활성화를 위해 산업
클러스터 형성에 많은 노력을 기울이고 있다.
특히 글로벌 차원에서 전개되고 있는 제조업의 저비용 거대시장으로의
이전,지식수준이 높은 지역으로 연구개발(R&D)센터 이전,금융 및 비즈
니스 거점으로의 다국적기업 본부 이전 등과 같은 산업입지의 새로운 전
개는 산업클러스터의 중요성을 크게 부각시키고 있다.
산업클러스터 형성 움직임은 이미 유럽 선진국들을 중심으로 해운항만
산업 분야에 확대되고 있으며,유럽 국가들은 1990년대 이후부터 내부적
으로 생산 비용의 증가와 외부적으로 신생국들의 경쟁압력 증대에 효과
적으로 대응하기 위해 해운항만산업에 클러스터 개념을 적극 도입하여
활용하였다.
특히 우리나라가 입지해 있는 동북아시아 지역의 경우 중국이 세계 최
대규모의 컨테이너 터미널인 양산 심수항 1단계를 개장하였고,일본도
자국 항만들의 경쟁력 회복을 위해 수퍼중추항만 계획을 의욕적으로 추
진하고 있어 중심항만 경쟁이 그 어느때 보다 가열되고 있다.
부산항의 경우 지금까지 기간항로에 입지해 있다는 지리적 이점과 낮
은 항만이용료를 무기로 인근 국가들로부터 환적화물을 적극 유치함으로
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써 기대이상의 선전을 해 왔으나,중국항만의 대규모 시설확충과 선사들
의 중국 항만 직기항에 따라 부산항의 컨테이너 처리량이 갈수록 둔화되
고 있다.따라서 부산항이 동북아 물류중심지로 발전하기 위해서는 기존
의 시설확충 일변도의 하드웨어 정책이나 저비용 정책에서 벗어나 고도
화되고 있는 기업들의 물류수요를 충족시킬 수 있는 차별화된 서비스 전
략이 필요한 시점이다.
향후 부산항이 동북아 지역 인근 항만들과 치열한 경쟁에서 살아남고
고부가가치 항만으로 발돋움하기 위해서는 항만클러스터와 같은 차별화
되고 혁신적인 항만운영전략이 절대적으로 필요하다.항만클러스터란 항
만과 관련된 전․후방 연관산업,연구소 및 대학 등을 마치 포도송이처
럼 항만이라는 지리적 공간 속에 집적시켜 구성원 상호간 네트워크 구축
및 상호작용을 통해 항만이용자들 에게 원스톱 서비스를 제공하는 시스
템을 말하고,그 목적은 관련기업 간 네트워크화를 통해 내부적으로는
구성원 간 경쟁을 촉진함과 동시에 대외적으로는 유사고객을 대상으로
동일한 홍보매체를 통해 항만브랜드의 가치를 높이는데 협력함으로써 시
너지 효과를 극대화 시키는 것이다.
즉,항만서비스를 기존의 단순한 선적 및 하역이라는 화물처리에만 한
정하지 않고,하역기능을 핵심으로 예선,도선,보관,부가물류서비스,내
륙운송서비스를 유기적․효율적으로 결합함으로써 경쟁항만들에 비해 한





세계 5대 컨테이너 항만이자 3대 환적중심항인 부산항은 2000년대 초
반까지만 해도 연 15~20%의 높은 증가세를 나타내었으나,세계 여러 항
만 특히 북중국 항만의 대규모 항만시설투자 등으로 치열한 경쟁에 직면
해 있는 실정이다.특히 한국과 인접해있는 중국의 경우 지난해 중국항
만이 처리한 컨테이너물동량은 1억 1,270만 TEU에 달해 전년 대비
20.4% 증가하였으며,그중 10대 항만은 평균 22%에 달하는 높은 증가율
을 보인 것으로 나타났다.
중국의 급증세와는 대조적으로 부산항은 지난해 총 1240만TEU의 컨
테이너를 처리하였으며,그 성장세가 급격히 둔화되는 양상을 보이고 있
다.이런 현상은 수출입 컨테이너 물동량뿐만 아니라 환적 컨테이너 물
동량에서도 공통적으로 발생하고 있다.
이와 같은 현상이 지속될 경우 부산북항은 물론 부산신항의 활성화에
부정적인 요인으로 작용할 가능성이 크며,부산신항의 물동량 창출을 위
한 보다 현실적이고 실현가능한 경영전략이 부산신항의 항만배후부지 개
발이다.
본 연구에서는 갈수록 중요성이 증대되는 부산신항의 항만배후부지에
대한 활성화 방안을 AHP분석을 위하여 세부평가요인 16개 요인을 확
정하여 SWOTMatrix를 작성하고 이를 바탕으로 연구를 수행하였다.
실증분석 결과,부산항의 기회요인(0.361),강점(0.308),위협요인(0.207),
약점(0.123)의 순으로 나타났다.또한 요인별 상대적 중요도가 가장 큰
것을 도출하면 기회요인에서는 다국적 기업의 동북아 물류거점 수요증가
(0.438),강점에서는 항만과의 원활한 연계가능성(0.317),위협요인에서
국내항만 분산투자로 중심항만 집중투자 부족(0.318),약점에서는 사업의
범위와 관리권의 제한(0.332)으로 나타났다.
그리고 세부요인별 최종 우선순위를 도출한 결과,기회요인으로 다국
적 기업의 동북아 물류거점의 수요증가가 1순위로 나타났으며,강점요인
인 항만과의 원활한 연계가능,항만 접근의 신속성,항만물류클러스터의
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활용이 2․3․4순위를 점하였다.
이러한 실증분석을 바탕으로 부산신항 항만배후부지의 활성화방안을
S/O전략,W/O전략,S/T전략,W/T전략으로 구분하여 수립하였다.
첫째,S/O전략은 항만배후부지에서 제공하는 서비스의 질적 양적인
확대를 통한 서비스의 향상과 이를 통하여 글로벌 물류기업을 적극 유치
하는 것이다.
둘째,W/O전략은 부산신항 항만배후단지와 관련된 유관 기관의 위상
을 재정립하고 관리감독체계를 개선하고 항만배후단지에 입주한 기업에
게 보다 많은 사업의 기회를 제공하여 투자여건을 조성하는 것이다
셋째,S/T전략은 물류부지를 조기에 확충하고 항만배후부지와 항만을
연결하고 또한 내륙과 연계되는 운송망을 확충하여 항만배후부지를 활성
화하는 전략이다.
넷째,W/T전략은 부산항의 기능을 재편하여 경쟁력을 강화하며 부가
가치 물류 창출을 위한 항만클러스터 추진이다.
제2절 연구의 시사점 및 향후 연구 방향
본 연구에서는 부산신항 항만배후부지의 활성화를 위하여 필요한 요인
들을 AHP 및 SWOT Matrix를 통하여 강점요인,약점요인,기회요인,
위협요인을 파악하였고 항만전문가에게 설문조사를 실시하여 요인별 우
선순위를 도출하여,분석된 우선요인에 근거한 전략을 제시한데 그 의의
가 있다.
그러나 본 연구의 한계점은 부산신항의 항만배후부지에 대하여 정성적
요인에 대한 분석만을 실시하였고,정량적 요인이 결여되어 있는 한계점
을 지니고 있다.따라서 향후 연구에서는 정성적요인과 정량적 요인이
모두 포함된 전반적인 연구가 필요하며,도출된 우선순위를 바탕으로 전
략수립의 단계는 제시 하였지만 전략별 세부추진방안은 구체적으로 제시
하지 못하여 차후 이에 대한 연구가 수행되어야 할 것이다.
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부산신항 항만배후부지 활성화를 위한 전문가 설문조사
안녕하십니까?
한국해양대학교 대학원에 재학중인 이인찬입니다.
저는 부산항의 물동량 확보를 위한 부산신항의 항만배후부지 조기활성화와
고부가가치 화물창출을 위한 요인들에 대해서 귀하께서는 어떠한 의견을 가
지고 계신지 알아보고자 합니다.세계 해운 및 항만 환경의 변화와 더불어 물
동량 유치를 위한 동북아지역의 치열한 항만경쟁 상황에서 부산항의 능동적
인 대응을 위한 발전 전략이 요구 되고 있습니다.따라서 급변하는 항만환경
및 항만경쟁에서 부산신항 항만배후부지에 대한 능동적인 대응과 발전전략
마련으로 동북아 물류중심항만의 위상을 제고할 수 있는 부산신항의 항만배
후부지 마스터 플랜 수립이 필요합니다.
이를 위하여 부산신항 배후부지의 강점,약점,기회,위협의 요인들을 확인
하는 것이 무엇보다도 중요합니다.이러한 요인들을 쌍대비교평가를 통하여
요인별 우선순위를 도출하여 경쟁력제고를 위한 방안을 모색하는 것은 부산
항의 미래 지향적 발전을 위해서 매우 의미있는 일이 될 것입니다.
본 설문지는 이러한 현 부산신항 배후부지의 각 요인들의 우선순위선정을
위해 항만관련 각 분야의 전문가와 이용자의 의견을 알아보고자 작성되었습
니다.
각 평가항목간 상대적 중요도를 전문가의 관점에서 판단하여 주시면 감사하
겠으며,응답의 일관성이 낮은 경우 배제되오니 귀중한 설문이 의미있게 활용
될 수 있도록 응답해 주시면 감사하겠습니다.
본 설문의 결과는 오직 연구목적으로만 사용될 것이며,각 개인의 응답으로
인해 어떠한 불이익도 생겨나지 않도록 하겠습니다.
2008.
지도교수 :류 동 근
한국해양대학교 해사산업대학원
항만물류학과 이 인 찬
(사무실:02-3782-0250,휴대폰:017-550-2011,팩스:02-3782-0783)
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소 속 (해당란에 표시하여 주시기 바랍니다)
학계 및 연구계 부산항만공사 정부기관 지방자치단체 터미널운영자 항만이용자
근무연수 년 직급 담당부서
※ 다음은 본 연구자가 작성한 부산신항 배후부지의 SWOT Matrix입니
다.
강점 (Strengths) 약점 (Weaknesses)
― 항만접근의 신속성
― 재무적 경감성
― 항만물류 클러스터 활용성
― 항만과의 원활한 연계가능
― 경영 자율성 침해가능성
― 관리체제구축 미흡
― 사업의 범위와 관리권의 제한
― 소유와 경영의 이원화
기회 (Opportunities) 위협 (Threats)
― 부산항의 성장 잠재력
― 부산신항만개장 및 북항 재개발
― 동북아 국가의 지속적 경제성장
및 컨테이너물량 지속증가
― 다국적기업의 동북아 물류거점의
수요 증가
― 동북아 허브항만의 경쟁심화
― 중국 직기항으로 환적 수요 감소
― 부산항의 수출입물동량 증가율 감소
― 국내항만 분산투자로 중심항만 집중
투자 부족
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※ 설문은 평가항목들 간 상대적 중요도를 평가하기 위한 것입니다.
전문가의 관점에서 응답하여 주시면 감사하겠습니다.
예)“동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산신항 배후부지에 대한 평가
항목 중 어느 기준이 얼마나 더 중요하다고 생각합니까?”라는 질문에 강
점이약점보다 ⑤중요하면 아래와 같이 체크(√)또는 표시하시면 됩니다.
예)동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산신항의 평가 항목 중 어느 기준이
얼마나 더 중요하다고 생각합니까?
기 준 중요 ←----------동일----------→ 중요 기 준
강 점 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 약 점√
질문1)동북아 물류거점기지 구축을 위한 부산신항의 평가 항목 중 어느 기준이
얼마나 더 중요하다고 생각합니까?
기 준 중요 ←----------동일 ----------→중요 기 준
강 점 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 약 점
강 점 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 기 회
강 점 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 위 협
약 점 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 기 회
약 점 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 위 협
기 회 ⑨⑧⑦⑥⑤④③②①②③④⑤⑥⑦⑧⑨ 위 협
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질문2)부산신항 배후부지의 강점요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고
생각하십니까?
기 준 중요 ←------동일 ------→중요 기 준
항만접근의 신속성
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨
재무적 경감성
항만접근의신속성
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만물류 클러스터
활용성
항만접근의 신속성
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만과의 원활한
연계 가능성
재무적 경감성
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만물류 클러스터
활용성
재무적 경감성




⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 항만과의 원활한
연계 가능성
질문3)부산신항 배후부지의 약점요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고
생각하십니까?
기 준 중요 ←------동일 ------→중요 기 준
경영자율성 침해
가능성
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 관리체제 구축 미흡
경영자율성 침해
가능성




⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 소유와경영의이원화
관리체제구축미흡 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 사업범위와 관리권의 제한
관리체제구축미흡 ⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 소유와경영의이원화
사업범위와 관리
권의 제한
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 소유와경영의이원화
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질문4)부산신항 배후부지의 기회요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고
생각하십니까?
기 준 중요 ←---동일 ---→중요 기 준
부산항의 성장
잠재력


















⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨다국적기업의 동북아 물류
거점의 수요 증가
동북아 국가의 지속
적 경제성장 및 컨테
이너물량 지속증가
⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨다국적기업의 동북아 물류
거점의 수요 증가
질문5)부산신항 배후부지의 위협요인 중 어느 요인이 얼마나 더 중요하다고
생각하십니까?
기 준 중요 ←---동일 ---→중요 기 준
동북아 허브항만의
경쟁심화




















⑨ ⑧ ⑦ ⑥ ⑤ ④ ③ ② ① ② ③ ④ ⑤ ⑥ ⑦ ⑧ ⑨ 국내항만 분산투자로
중심항만 집중투자 부족
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